———— M  — uA 
YYYVYVVVVVVVYYVVVVYVVVVVVVVVV 


Ele" 


Bracia Jfowieccy Y 


WARSZAWA * KROLEWSKA 27 * NOWY- ŚWIAT y 
x A a a 4 


SSL NLNAONNNNNNKN" 


EZ? MER A A EPS aaa Sa 
CENA NINIEJSZEGO NUMERU 1 ZŁ. 20 GR. 
ROK No 
XXIII 

WARSZAWA, DNIA 18-go LUTEGO 1928 ROKU 


A Z NA WZ W 
Wydawcy: Akc. Tow. Wydawnicze „ŚWIAT“. Pod kierownictwem naczelnem STEFANA KRZYWOSZEWSKIEGO 


MAPA AFRYKI Romera i Janiszew- 

skiego podkl. na płótnie z wałkami. Cena zł. 50— 

Poleca Księgarnia KSIĄŻNICY ATLASU 
Warszawa, Nowy Świat 59 

== Katalog kartograficzny na żądanie = 


UDELIKATNIAJĄ SKÓRĘ 
MYDŁA 
PRZETŁUSZCZONE HYGIENICZNE 


WYROBU 
Lab. Chem. Farm. Apteki 


M. MALINOWSKIEGO 


Nowy-Świat 31, Warszawa, Chmielna 4 


mało cukrzona, niezrównane) dobroci. 
„ŻĄDAĆ WSZĘDZIE. 


Cała elegancka Warszawa 
spotyka się tylko 


W CAFE 


ASTRONOMIA 


NOWY-ŚWIAT 16 
róg Ale! 3-go Maja 


rekcją popularne- 
go kapelmistrza 
J. Czarneckiego. 


gdzie w górnych 
salonach kon- 
certują zwykle 
orkiestry zagra- 
niczne, w dolnych 
zaś salonach po- 
chlebnie znana 
orkiestra pod dy 


Ceny przystępne. 
Usługa szybka. 
Lokal otwarty 
do 4-ej rano. 


Nie można sobie wyobrazić normalnego rozwoju kulturalnego i go- 
spodarczego bez sprawnych narządów komunikacyjnych, Przedewszy- 
stkiem: bez dobrze zorganizowanych i umiejętnie rozplanowanych sieci 


kolejowych. 


Jak się przedstawia rozwój kolejnictwa w odrodzonem Państwie 
Polskiem? Na to pytanie daje w dość pełnej mierze odpowiedź niniej- 
szy zeszyt „Świata”* i z tego względu, mimo — pozornie — suchą treść 


— winien zainteresować 


żywo 


szersze koła naszych czytelników. 


Zamierzenie redakcji „Świata“ doznało życzliwego poparcia ze strony 
najlepszych fachowców, zgrupowanych w naszem Ministerstwie Komu- 


nikacji. 


Wstępnem słowem zaszczycił nasze pismo p. minister Ro- 


mocki, którego zasługi dla kolejnictwa polskiego są należycie cenione. 
Szczególną wdzięczność winniśmy proł. Gieysztorowi, który wziął na się 
trudne zadanie układu treści i zebrania materjału. 


Polskie Koleje Państwowe 


Sieć komunikacyjna i organiza- 
cja jej są wytworem potrzeb życia 
gospodarczego i obrony granic Pań- 
stwa. Koleje przez charakter swojej 
pracy i dokonywanych przewozów 
stają się najistotniejszem odbiciem 
potrzeb kraju. Tak jest w warun- 
kach normalnych. Natomiast tak nie 
jest i być nie może, jeżeli szlaki ko- 
munikacyjne powstawały dla innych 
cróanizmów państwowych, w innych 
granicach politycznych, a jedynie 
w następstwie wojny skrawkami 
swemi znalazły się w nowych grani- 
cach. Taki stan rzeczy istnieje w 
Polsce odnowionej i ta okoliczność 
nadaje dominującą cechę charakte- 
rystyczną kolejnictwu polskiemu. 

© znaczy, że sieć kolei polskich nie 
odpowiada zadaniom i potrzebom 
odnowionego organizmu państwo- 
wości polskiej, Nie odpowiada na- 
dewszystko przez kierunek szlaków 
i rozmieszczenie węzłów kolejo- 
wych, nie mówiąc już o utrudniają- 
cej ekspolatację różnorodności ty- 
pów urządzeń, taboru, przepisów 
etc. 

W okresie pierwszym 
kolejnictwa naszego 


rozwoju 
osiągnięto 


rzecz najpilniejszą, opanowano i 
wyzyskano szczupły stan materjal- 
ny P. K. P., by podolaé bieżącym 
zadaniom przewozów, i na tem polu 
rozwinięto sprawność i wydajność, 
wytrzymujące porównanie ze stare- 
mi organizacjami kolejowemi Za- 
chodniej i Centralnej Europy. 

Sprawdzian osiągniętej sprawności 
w tym okresie widzimy już w prze- 
wozach drugiej połowy 1926 r. pod- 
czas strajku w angielskich kopal- 
niach węgla, a dalsze i znaczne po- 
stępy konstatujemy w jesiennej 
kampanji 1927 r., kiedy ilość prze- 
wozów w porównaniu z rokiem po- 
przednim powiększyła się znakomi- 
cie, gdy natomiast usterki, reklama- 
cje i skargi zmniejszyły się w zna- 
cznej mierze. W tym to pierwszym 
okresie, kiedy początki pracy or-' 
ganizacyjnej przypominały fastry- 
gowanie różnobarwnych a postrzę- 


pionych szmatek, — inne dwa od- 
łamy wysiłków  konstruktywnych 
leżeć musiały odłogiem, mia- 


nowicie budowa nowych szlaków z 
przebudową węzłów i nadawanie 
jednolitości P, K. P. w dawnych za- 
borach. Nie znaczy to, by w tych 


K 
| 


kierunkach nic nie zrobiono; prze- 
ciwnie, osiągnięto maksymalną 
jednolitość powierzchowną, na ja- 
ką pozwałały warunki ogólno-pań- 
stwowe i wybudowano przy nie 
zmiernym wysiłku finansowym kil- 
ka szlaków kolejowych z szeregiem 
niezbędnych akcesorjów. Jednakże 
ówczesny stan finansowy gospodar- 
ki w Państwie, jak również brak 
podstawowych a jednolitych norm 
prawnych nie pozwalały rozwinąć 
intensywniejszej pracy w tym kie- 
runku. 

Otwarty przez znaczniejsze inwe- 
stycje w r. 1927 okres nowy, w któ- 
rym, dzięki kodyfikacji prawa o- 
gólnego, prawodawstwo kolejowe u- 
zyska jednolitą podstawę oraz 
punkt wyjścia — będzie następnym: 
etapem rozwoju kolejnictwa, eta- 
pem właściwej twórczości w dzie- 
dzinie kolejnictwa. 

Ustalenie prawa kolejowego z je- 
go wielorakością przepisów i roz- 
mach budowlany, miarkowany zre- 
sztą nietylko każdoczesną możliwo- 
ścią finansową, lecz również nie- 
zbędną równomiernością nakładów 
w ciągu lat kilku—to okres, wyma- 
gający różnych między sobą i od- 
miennych uzdolnień od tych, jakie 
wykazała, zresztą w wysokim stop- 
niu, administracja kolejowa w okre- 
sie poprzednim. Otwiera się już tu- 
taj pole dla amerykańskich nowo- 
czesnych metod pracy, szerokich w 
ujęc'u każdej kwestji, sprawnych, a 
jednakże szybkich w wykonaniu. 

Mam przeświadczenie, że admini- 
stracja kolei polskich podoła tym 
zadaniom z sukcesem nie mniej- 
szym, niż w okresie poprzednim. U- 
zdolnienia wyższej “administracji 
kolejowej są tak duże, opromienio- 
ne takim zapałem i przywiązaniem 
do fachu, a zarazem tak zróżnicz- 
kowane, że śmiało rzec można, iż 
podołać potrafimy najtrudniejszym 
zadaniom, że odnajdziemy w zespo- 
le pracowników niespożyte źródło 
sił twórczych. 

Aby jednak to źródło biło długo 
i wydajnie, należy organizację ko- 
lejnictwa postawić w ramy właści- 
we z uwzględnieniem różnic funk- 
cyjnych organizacji i uzdolnień lu- 
dzkich, wywołać przez to najwięk- 
szą sprawność, a zarazem siłę a- 
trakcyjną dla młodszego pokolenia, 
mającego odnawiać kadry pracow- 
nicze, 

Dotychczas istniejące ramy admi- 
nistracji wyższej utrzymać się nie 
dadzą. Są w założeniu swem fałszy- 


we, — wystarczały zaledwie dla o- 
kresu poprzedniego — są sprzecz- 
ne z założeniem twórczości i 


rozmachu, do jakiego pręży się ca- 
łe życie Polski. Zlekceważenie za- 
sady podziału funkcji — to nietyl- 
ko w nowoczesnej organizacji pracy 


Inż. P. Romocki, minister komunikacji 
Fot. J. Malarski 


dławienie inicjatywy, ale również 
niedocenianie fachowego uzdolnie- 
nia i fachowego przygotowania, a w 
konsekwencji osłabienie sprawno- 
ści, tyle koniecznej w krytycznych 
momentach. Więc, poczynając od 
góry, nie da się utrzymać połącze- 
nie funkcji zwierzchniego nadzoru 
i głównego kierownictwa admini- 


Ruch kolejowy u nas i za granicą 


Koleje należą do liczby tych 
przedsiębiorstw znaczenia publicz- 
nego, z których korzystają najszer- 
sze masy obywateli Państwa. Na 
kolejach polskich, omijając ruch 
towarowy. w którym zainteresowa- 
ne jest całe życie gospodarcze kra- 
ju, przewozi się rocznie przeszło 
160 miljonów płatnych podróżnych; 
a zatem każdy obywatel polski co- 
najmniej pięć razy do roku odbywa 
bliższą, lub dalszą podróż koleją. 
Nic też dziwnego, że ogół jest bar- 
dzo zainteresowany w sprawnem 
funkcjonowaniu kolei, a w szcze- 
gólności w tem, aby przejazd kole- 
ją był możliwie dogodny, regular- 
ny, tani, szybki i bezpieczny. 

Ażeby tym najzupełniej słusz- 
nym żądaniom zadość uczynić, ad- 
ministracja kolejowa zmuszona jest 
czynić stale bardzo duże nakłady 
inwestycyjne na ulepszanie urzą- 
dzeń kolejowych i taboru i łożyć 
znaczne sumy na eksploatację, bez 
możności odpowiednieśo pokrycia 
wvdatków w drodze podwyżki ceny 
biletów, a to ze wzgledu na interes 
ogółu i obawę zmniejszenia się fre- 
kwencji w pociągach pasażerskich. 
W tvch warunkach ruch osobowy 
na kolejach zwykle nietvlko nie 
przynosi zysków, lecz prawie zaw- 
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stracji kolejowej w jednej instan. 
cji — ministerstwie. Pierwszą z 
nich należy i należeć winna do mi- 
nisterstwa, druga — żadną miarą ` 
należeć do niego nie powinna, Da- 
lej, badanie celowości zarządzeń 
administracji P. K. P. w ostatniej 
instancji administracyjnej z is 
swej zaliczyć należy do zasa¿ 
czych i głównych funkcji minister- 
stwa, gdy w obecnej organizac: 

tak jednakże nie jest. I tak dalej, 

Obecna organizacja władz 
rowniczych kolei utrudnia, a nawet 
uniemożliwia inicjatywę poszczegól- 
nych członków tego kierowniczego 
zespołu, š 

Ustalenie właściwych ram kole 
nictwa naszego ma w chwili bież 
cej a przełomowej wagę pierw: 
rzędną. Chodzi bowiem o usunięcie 
czynnika ujemnego dla dalszegi 
rozwoju. 

Szkicując dla czytelników „Świa- 
ta“ słabe i mocne strony naszego 
kolejnictwa, chcę podkreślić, 
wielkim możliwościom ekspansji gi 
spodarczej Państwa, jakie przed 
nami niewątpliwie się rysują, tow: 
rzyszyć musi żwawy rozwój kole 
nictwa, który równorzędnie wzma: 
niać będzie obronność naszych gr 
nic. 


sze powoduje znaczne straty, po- 
krywane z dochodów z ruchu towa- 
roweśo. 

To też przy rozbudowie ruchu 
sobowego wskazaną jest, ze wzgl 
du na konieczność utrzymania rów- 
nowaci budżetowej przedsiębiorst- 
wa kolejowego, jak najdalej idąca 
przezorność w ustanowieniu właści- 
wej granicy tej rozbudowy. Ponie- 
waż korzystająca z kolei publicz- 
ność w interesie własnej wygody 
skłonna jest pod tym względem 
stawiać często nadmierne żądania, 
nie jest rzeczą łatwą określić tę 
granicę, tembardziej, że w wie 
wypadkach dla należytego orjent 
wania się brak właściwych dany: 
rzeczowych. Porównywanie zaś ! 
gólne ruchu podróżnych w kra 
i zagranicą niezawsze może d 
wyniki przekonywujące, ze wzglę- 
du na różnicę warunków ekonomi- 
cznych, kulturalnych, geośraficz- 
nych, gęstości zaludnienia i t. p, 

Najwłaściwiej w tych wypad- 
kach porównywać stosunki proc ° 
towe rozmiaru ruchu osobowego do 
ruchu towarowego, opierając się ` 
na założeniu, że rozbudowa pac 
towarowego automatycznie niemal 
dostosowuje się do potrzeb Kraju 
Porównanie to jednak kryje w so 


bie niezawsze uzasadnione przypu- 
szczenie, że stopień wyzyskania dla 
przewozów pociągów osobowych i 
towarowych jest mniejwięcej w po- 
równywanych krajach jednakowy. 
Jeżeli zestawić przebiegi pociągów 
ruchu osobowego do ogólnej sumy 
wszystkich pociągo-kilometrów w 
poszczególnych państwach, bliżej 
sąsiadujących z Polską, to się oka- 
że, że ten stosunek był w Rosji 
przedwojennej 39 proc., w Niem- 

` czech (1925 r.) 61 proc., w Austrji 
(1923 r.) 64 proc., Czechosłowacji 
(1923 r.) 66 proc., a na Węgrzech 
(1923, 1924) — 61 proc, Estonji 
(1924) 69 proc. 

W Polsce stosunek pociągo-kilo- 
metrów ruchu osobowego do ogól- 
nej liczby wszystkich pociągo-kilo- 
metrów wynosił w roku 1925 — 
59 proc., a zatem w porównaniu do 
naszych zachodnich sąsiadów był 
mniejszy. Świadczy to, że nie ma- 
my nadmiernej ilości pociągów oso- 
bowych. Stosunek ten wypadłby 
dla ruchu osobowego jeszcze mniej 
korzystnie, jeżeliby wziąć pod uwa- 
Ée znaczniejsze, niżeli zagranicą 
obciążenie naszych pociągów towa- 
rowych, skutkiem czego liczba ich 
jest mniejsza, niżeliby wypadło, 
gdyby to obciążenie odpowiadała 
normom zagranicznym. 

Niezależnie od przytoczonych 
liczb porównawczych, opierając się 
na bezpośrednich obserwacjach, na- 
leży uznać, że rozbudowa ruchu 
osobowego u nas jeszcze nie jest 
zakończona i że w niektórych dziel- 
nicach Państwa, a szczególnie na 
Kresach Wschodnich, liczbę pocią- 
gów pasażerskich należy powięk- 
szyć 

"Lecz nie sama tylko liczba pocia- 
gów stanowi o dogodności komuni- 
kacji osobowej. Niemniejsze zna- 
czenie ma należyte ułożenie rozkła- 
dów jazdy tych pociągów. Rozkład 
taki w każdem państwie powstawał 
w drodze ewolucji w ciągu wielu 
lat i jest odpowiednikiem tysięcy 
interesów poszczególnych miast, 
miasteczek, osiedli i poszczegól- 
nych grup społecznych. 

Pozatem rozkład jazdy powinien 
być dostosowany do potrzeb ruchu 
międzynarodowego i sąsiedzkiego 
z państwami ościennemi. Tylko z 
biegiem czasu w drodze stopniowe- 
go przystosowywania można wy- 
pracować taki rozkład, który by za- 
dowolnił większość interesowanych 
(wszystkich bez wyjątku zadowol- 
nić nie podobna). Na kolejach pol- 
skich proces tworzenia rozkładu 
jazdy jeszcze nie jest zakończony. 

ednocześnie z  polepszeniem 
rozkładu jazdy wykonywa się na 
P. K. P. pracę w kierunku przy- 
spieszenia biegu pociągów. Jakkol- 
wiek pod tym względem w ostat- 


nich latach poczyniono dość znacz- 
ne postępy, mamy jednak jeszcze 
dużo do zrobienia. Nasze pociągi 
pośpieszne osiągają maksymalną 
szybkość handlową (t. j. włączając 
postoje na stacjach) 60 km. na go- 
dzinę, wówczas, gdy we Francji i 
Anglji prędkość 80 a nawet 90 km. 
nie jest zjawiskiem wyjątkowem. 
Takie zacofanie naszych kolei ob- 
jaśnia się brakami należytego upo- 
sażenia technicznego, które szcze- 
gólnie w zaborze rosyjskim, a tak- 
że austryjackim nigdy nie było wy- 


Inż. W. Czapski, podsekretarz stanu 


Min. Kom. Fot. J. Malarski 
starczające i nie mogło iść w po- 
równanie z uposażeniem kolei nie- 
mieckich, francuskich lub angiel- 
skich. W czasie wojny i najazdu 
bolszewickiego uposażenie to zo- 
stało gruntownie zniszczone. Aże- 
by doprowadzić je do odpowiednie- 
go stanu, potrzeba poczynić bardzo 
kosztowne inwestycje, co może na- 
stąpić stopniowo w miarę uzyskiwa- 
nych środków pieniężnych. To też 
stopniowo tylko będziemy podwyż- 
szać prędkość pociągów pośpiesz- 
nych i pasażerskich. 

Jeżeli mowa tu o uposażeniu ko- 
lei, to należy słów kilka poświęcić 
zaopatrzeniu P. K. P. w tabor pasa- 
żęrski. Pod względem zaopatrzenia 
w parowozy koleje nasze znajdują 
się w sytuacji pomyślnej. Mamy 
dobre i silne parowozy typów nie- 
mieckiego i austryjackiego. W o- 
statnich latach krajowe fabryki do- 
starczają zbudowanych według 
projektów Ministerstwa Komunika- 
cji nowych bardzo silnych parowo- 
zów pasażerskich o 4-ch osiach 
sprezynowych. 

Gorzej jest z wasonami, a to dla- 
tego, że otrzymaliśmy po okupan- 
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tach stare, zniszczone i nieodpo- 
wiednie dla naszego klimatu wago- 
ny. Ze względu na bardzo znaczne 
koszty budowy zamiana nieodpo- 
wiednich wagonów nowemi udosko- 
nalonego typu z natury rzeczy musi 
odbywać się tylko w tempie powol- 
nem. Naogół jednak stan wagonów 
pasażerskich w ostatnich latach 
bardzo się poprawił i nie odbiega 
bardzo od stanu u naszych sąsia- 
dów. 

Również znacznych wydatków in- 
westycyjnych wymaga odbudowa i 
uporządkowanie budynków stacyj- 
nych i pomieszczeń pasażerskich, 
które zostały w czasie wojny na 
bardzo wielu stacjach zniszczone. 

Pod względem sprawności i regu- 
larności ruchu pociągów koleje pol- 
skie osiągnęły znaczny poziom do- 
skonałości i nie ustępują zagrani- 
cy. Pod tym względem nasze kole- 
je zdobyły powszechne uznanie. 
Również sprawa bezpieczeństwa 
ruchu na polskich kolejach nie stoi 
gorzej, niżeli zagranicą. 

Przechodząc następnie do prze- 
wozów pasażerskich, widzimy, że o- 
gólna liczba podróżnych przewie- 
ziona kolejami była w r. 1922 — 
165.307.741, w 1923 — 168.985.559, 
w r. 1924—177.127.518, a w r. 1925 
— 162.603.691. Podróżni ci prze- 
jechali w r. 1922 — 9.632.266.539, 
w r. 1923—9.551.199.000, w r. 1924 


— 6.897.420.655 i w r. 1925 — 
6.366.217.848 km. 
Przewieziono bagażu pasażer- 


skiego: w r. 1922 — 249.390 t., w 
r. 1923 — 227.095 t., w r. 1924 — 
183.174 t. i w r. 1925 — 155.986 
tenn. 

Spadek ruchu pasażerskiego po 
roku 1923 tłomaczy się częściowo 
stabilizacją waluty polskiej í wpro- 
wadzeniem złotowej taryfy, wyż- 
szej w porównaniu do poprzedniej, 
zdeprecjonowanej, markowej. 

Drugą przyczynę zahamowania 
rozwoju ruchu pasażerskiego nale- 
ży upatrywać w unormowaniu się 
stosunków gospodarczych, dzięki 
czemu okazały się zbędnemi po- 
przednio nienormalnie częste po- 
dróże. 

Niemałą rolę odgrywa także 
ciężki stan finansowy klasy inteli- 
gencji, która z natury rzeczy daje 
kolejom znaczny kontyngent po- 
dróżnych. Pomimo różnych ulg, sto- 
sowanych przez kolej na korzyść 
urzędników, wojskowych, poszcze- 
gólnych grup turystycznych i t. p. 
przeciętny inteligent w wielu wy- 
padkach nie może zdobyć się na 
nawet znacznie obniżoną opłatę za 
bilet kolejowy i redukuje swe wy- 
jazdy do najkonieczniejszej po- 
trzeby. 

Wreszcie na obniżenie trekwen- 
cji podróżnych na kolejach wpływa 


konkurencja samochodowa. Zjawi- 
sko to obecnie stało się powszech- 
nem w całej Europie Zachodniej 
i Ameryce. U nas wpływ konkuren- 
cji samochodowej nie dorównywa 
zagranicznemu, tem niemniej w 
niektórych dzielnicach staje się on 
bardzo dotkliwym. 

Jako środek zwalczania skutków 
konkurencji samochodowej, koleje 
upatrują przedewszystkiem udosko- 
nalenie komunikacji kolejowej. Na 
dystansach dalekich przeciwdziała- 
nie konkurencji jest dla kolei nie- 
zawodnie łatwiejsze. Gorzej się 
przedstawia sprawa na odległo- 
ściach mniejszych, gdyż w tych wy- 
padkach wielkie znaczenie dla po- 
dróżneśo ma odległość od mieszka- 
nia do dworca kolejowego, który 
często położony jest od centrum o- 
siedla o jakie 2 — 3 km. Oczywi- 
ście o wiele wygodniej wsiąść do 
autobusu, który staje w centrum o- 
siedla. Pozatem autobusy krążą w 
niektórych relacjach częściej, niż 
pociągi kolejowe, co też ma znacze- 
nie dla udogodnienia komunikacji. 
Wreszcie przedsiębiorstwo autobu- 
sowe ma mniejsze od kolei wydat- 
ki na organizację i eksploatację, co 
umożliwia obniżenie biletów na od- 
cinkach konkurencyjnych z koleja- 
mi, 

W tych okolicznościach nieza- 
leżnie od zastosowania możliwych 
ulepszeń i udogodnień komunikacji 
pasażerskiej, jakoto: pomnożenia 
pociągów, przyspieszenia ich biegu, 


wprowadzenia biletów sezonowych, 
powrotnych i t. p., wprowadzenia 
wagonów motorowych, kursujących 
wahadłowo na wzór tramwajów, 
zarządy kolejowe w niektórych 
państwach przejmują eksploatację 
linij autobusowych do własnego za- 
rządu. Środek ten szczególnie jest 
gcdny uwagi, gdyż przy właściwem 
jego zastosowaniu może dać publi- 
czności maximum udogodnień w 
postaci bezpośrednich kombinowa- 
nych kolejowo-automobilowych po- 
łączeń. Pozatem przedsiębiorstwo 
autobusowe w rękach tak poważnej 
instvtucji, jaką jest kolej, zyskuje 
na trwałości i solidności. 

Podobne problemy będą musiały 
w przyszłości już niedalekiej roz- 
wiązać także i polskie koleje. Na- 
razie poza zarz”dzeniami, zmierza- 
jącemi do usprawnienia ruchu po- 
ciągów pasażerskich, administracja 
kolei polskich przystąpiła do prób- 
nego uruchomienia wagonów moto- 
rowych, które mają kursować na 
niektórych odcinkach zamiast po- 
ciągów parowych. Ponieważ eks- 
ploatacja takich wagonów według 
teoretycznych obliczeń jest tańsza 
od eksploatacji zwykłych pociągów 
szczególnie tam, gdzie zaludnienie 
pociągów parowozowych nie jest 
dostateczne, można spodziewać się, 
że bez powiększenia wydatków bę- 
dzie można zwiększyć liczbę kur- 
sów wagonów motorowych, a przez 
to polepszyć komunikację. 

Inż. W. Czapski 


ODBUDOWA I ROZBUDOWA 


— 


Po ukończeniu wojny światowej 
na barki nowopowstałego kolejni- 
ctwa polskiego spadły zadania tak 
wielkie i ciężkie, jak na żadne in- 
ne kolejnictwo. z 

Koleje nasze były nietylko tea- 
trem wielkiej wojny, ale przeszła 
po nich zawierucha ukraińska, a po- 
chód hord bolszewickich powięk- 
szył ruiny í zniszczenia. Mogliśmy 
się więc zabrać do odbudowy zaled- 
wie w 1921 r., a więc we dwa lata 
później, niż w innych państwach, 

Pozatem musieliśmy nawet dla 
codziennej pracy prowadzenia eks- 
p!oatacji organizować od fundamen- 
tów nasze kolejnictwo, szukać dróś 
i sposobów pogodzenia i ujednostaj- 
nienia różnych systemów gospodarki 
kolejowej na nowo powstałej pol- 
skiej sieci kolejowej. A sieć ta — 
kenglomerat trzech różnych sieci 
kolejowych państw zaborczych — 
była tworem nienaturalnym, gdyż 
każda z tych sieci była pomyślana i 
budowana dla zupełnie określonych 
celów i zadań, różnych w każdym 


zaborze, a często wręcz wrogich i 
odmiennych. 

Oczywiście, połączona w jedną 
całość przy nowych warunkach za- 
równo życia politycznego, jak i eko- 
nomicznego, sieć taka w pierwot- 
nym swym stanie nie mogła należy- 
cie odpowiadać nowym państwo- 
wym warunkom bytu, wymogom od- 
radzającego się przemysłu i handlu. 

Kolejnictwo nasze stanęło w 
obliczu zadania wytworzenia z te- 
go zlepka jednej harmonijnej cało- 
ści, dostosowanej do nowych celów, 
nowej pracy. To wielkie zadanie, 
wymagające ogromnego nakładu 
pracy i znacznych bardzo środków 
pieniężnych, zostało przez nasze ko- 
leje jednocześnie z odbudową zni- 
szczeń wojennych podjęte i w mia- 
rę środków rozwijane. 

Przedewszystkiem trzeba było 
przystąpić do uporządkowania szla- 
ków kolejowych, po których przeta- 
czały się fale wojenne, a długość 
ich wynosiła 9.000 klm., t. j. prawie 
60 proc. ogólnej długości naszej sie- 

4 


ci kolejowej. Jak wielkie były a 
zniszczenia wojenne, można sądzić 

z tego, że naprzykład z ogólnej ilo- 
ści 504dużych mostów, o rozpiętości 
20 m. i wyżej, zostało zburzonych 
368, t. j. przeszło 71 proc., na nie- 
których szlakach procent ten docho- 
dził do 90 proc.; małych mostów 
zniszczono 2.016 sztuk. Również u- 
cierpiały bardzo dworce, których 
zburzono 429, domy mieszkalne i 
administracyjne (przeszło 3000), 
magazyny, stacje wodne i t. p. 

Dotychczas odbudowano całkowi- 
cie przeszło 60 proc. wszystkich 
mostów, 80 proc. dworców, 72 proc. 
domów mieszkalnych i innych bu- 
dowli. 

Z ważniejszych odbudowanych 
mostów należy wymienić most przez 
Niemen pod Grodnem, rozpiętości 
180 m., gdzie przy robotach zastoso- 
wano sposób montażu średniego 
przęsła rozpiętości 69 m. bez ruszto- 
wań na wysokości 32 m. nad pozio- 
mem wody, most przez Prut pod 
Jaremczem na tranzytowej linji 
przez Karpaty — Delatyn — Woro- 
nienka, most na Wiśle pod Sando- 
mierzem, mosty przez San, Wieprz, 
Złotą Bystrzycę, wiadukt pod Płu- 
chowem i szereg innych. 

Most pod Jaremczem, zbudowa- 
ny w 1894 r., posiadał łuk sklepio- 
ny o rozpiętości 65 m. i był wów- 
czas największym mostem tego ro- 
dzaju w Europie. W 1917 r. został 
wysadzony w powietrze przez cofa- 
jące się wojska rosyjskie, a następ- 
nie odbudowany prowizorycznie 
przez wojska austryjackie, Polskie 
koleje odbudowały most ten w je- 
go formach pierwotnych. 

Pozatem na wybudowanych w 
czasie wojny linjach kolejowych 
wzamian czasowych mostów zbudo- 
wano szereg mostów stałych — mo- 
stów o większych otworach — 9, 
o mniejszych — 116. 

Przy odbudowie dworców, do- 
mów mieszkalnych i innych budo- 
wli koleje nasze starały się stwo- 
rzyć swojskie typy kolejowych bu- 
dynków, jak to widzimy na szeregu 
dworców podmiejskich warszaw- 
skich, dworców w Dyrekcji Wileń- 
skiej i Radomskiej. Z dworców no- 
wowybudowanych wyróżnia się © 
dworzec w Gdyni, o formach archi- ` 
tektonicznych pomorskich, i dwo- 
rzec w Stołpcach, zastosowany do 
ruchu granicznego; budowa. ostat- 
niego dworca trwała zaledwie 4 
miesiące.') Do roku obecnego u- 
kończono poza odbudową 500 no- 
wych domów mieszkalnych. 


*) Drugim przykładem szybkiej budo- 
wy może służyć budowa w ciągu też 4 
miesięcy kolonji robotniczej w Kowlu, 
złożonej z 32 domów dla 216 rodzin. 


Odbudowane mosty kolejowe 
w Polsce 


AN 


k 


Most na rzece Bugu pod 
- Małkinią, na linji War- 
szawa- Wilno po odbudo- 

wie w r. 1923 


Most kolejowy długości 

300 metrów przez rzekę 

San pod Rozwadowem, 

na linji Warszawa— Lwów 
1922 r. 


Widok mostu tymczaso- 

wego systemu Roth-Waa- 

gnera z filarami żelazne- 
mi legoż systemu 


Jak juz wyzej wspomnialem, po- 
za odbudowa zniszczonych budo- 
wli, koleje nasze musiały jednocze- 
śnie prowadzić uporządkowanie 
całej sieci i przystosowania jej do 
nowych warunków życia ekonomi- 
cznego, do nowych kierunków ru- 
chu. Podjęte prace inwestycyjne 
musiały mieć przedewszystkiem na 
celu ulepszenie pracy stacyj i ra- 
cjonalne wyzyskanie pracy taboru 
przy nowych zmienionych warun- 
kach przewozów; trzeba więc było 
rozbudować węzły kolejowe, stacje 
przetokowe, przystąpiono do budo- 
wy węzła warszawskiego, rozbudo- 
wano węzeł częstochowski (st. 
Błeszno), lubelski, st. Piotrków, 
Sosnowiec, rozbudowano 13 stacyj 
na Górnym Śląsku, rozpoczęto bu- 
dowę stacji przetokowej Czarnole- 
sie na Śląsku Cieszyńskim dla po- 
trzeb ruchu węglowego, przystąpio- 
no do rozbudowy węzła kutnow- 
skiego i całego szeregu stacyj na 
szlaku do Gdańska i Gdyni, które 
znacznie w roku przeszłym rozbu- 
dowano, Przewidziane są również 
znaczniejsze roboty w węźle kra- 
kowskim. 

Pozatem koleje nasze musiały 
dla zadośćuczynienia warunkom u- 
mów i traktatów międzynarodo- 
wych rozbudować szereg stacyj 
granicznych (39) dla ruchu sąsiedz- 
kiego i tranzytowego. 

Jeśli do wymienionych prac do- 
damy inwestycje w celu powiększe- 
nia  przelotności poszczególnych 
szlaków, jak to budowa mijanek, 
drugich torów, domów mieszkal- 
nych, inwestycje w celu powiększe- 
nia bezpieczeństwa ruchu, a więc 
sygnalizacja, blokada i inwestycje, 
mające na celu powiększenie wy- 
dajności pracy, jej mechanizację, 
powiększenie trwałości budowli i u- 
rządzeń kolejowych, to widzimy, 
jak wiele pozostaje jeszcze do wy- 
konania i jak wielkie niezbędne są 
kredyty. 

Opracowany przez Ministerstwo 
program inwestycyjny nie mógł, 
skutkiem braku funduszów, być 
zrealizowany w całej swej rozciąg- 
łości. Dopiero obecnie, gdy dochody 
naszych kolei skutkiem wzmożone- 
go ruchu pozwalają na większe wy- 
datki inwestycyjne, Ministerstwo 
zamierza już w najbliższym czasie 
przystąpić przedewszystkiem do 
wzmocnienia nawierzchni szlaków 
pierwszorzędnych, a mianowicie do 
wymiany szyn na 11.800 klm. na 
typ ciężki, dający możność zastoso- 
wania parowozów o dużym nacisku 
na oś i zwiększenia szybkości. Pra- 
cę tę, połączoną z wymianą pod- 
sypki na tłuczeń i wymagającą u- 
życia 650.000 tonn szyn i złącz, 
projektuje się ukończyć w ciągu 7 


lat kosztem koło 500 miljonów zło- 
tych. 

Również objęte są najbliższemi 
zamierzeniami kolejnictwa między 
innemi budowa gmachu dyrekcyj- 
nego w Warszawe, budowa maga- 
zynów i ramp celnych na st. War- 
szawa-Gdańska i budowa gmachu 
dyrekcyjnego i kolonji mieszkalnej, 
złożonej z 600 mieszkań dla urzęd- 
ników w Chełmie. 


Ograniczcne ramy tego szkicu 
nie pozwalają na więcej szczegóło- 
we przedstawienie szeregu tych u- 
trudnień i tych wielkich prac w 
dziedzinie budowlanej, z któremi 
polskie kolejnictwo musi się bory- 
kać, i to o własnych siłach, aby sta- 
nąć na wysokości zadania, jakiego 
od niego kraj nasz wymaga. 


Inż. J. Mrozowski 


Ruch towarowy na kolejach polskich 


Przewozy towarowe są nietylko głów- 
nem źródłem dochodu kolei, ale muszą w 
wielu wypadkach pokrywać również stra- 
ty, jakie przyczynia przewóz osób. We- 
dług badań przedwojennych, dochód z 
przewozu osób, szczególniej w klasach 
wyższych, nie pokrywał na kolejach euro- 
pejskich kosztów własnych przewozu. To 
samo zjawisko, na podstawie badań prze- 
prowadzonych przezemnie, stwierdzamy 
obecnie i na kolejach polskich. Jeżeli 
więc od przewozów towarowych zależy 
dochodowość kolei, to dla osiągnięcia wy- 
ników pomyślnych koniecznem jest — o- 
bok odpowiedniego regulowania taryf — 
dążyć do możliwego zmniejszenia kosz- 
tów własnych tych przewozów. Pod tym 
względem na polskich kolejach zrobiono 
już bardzo wiele. Jeśli przyjąć pod uwa- 
Še, że koszt przewozu jest tem mniejszy, 
im mniejszą ilością pociągów i wagonów 
dokonamy przewozu tej samej ilości ła- 
dunków, to osiągnięte pod tym względem 
wyniki można przedstawić w następują- 
cych cyfrach porównania r. 1926 z r. 
1921: 

Przeciętny skład pociągu ruchu towa- 
rowego zwiększył się z 78,9 do 95,1 osi, 
czyli o 18 proc., przeciętny naładunek na 
oś wagonu towarowego zwiększył się z 2,32 
do 3,47 tonn, t. j. o 50 proc., a przeciętny 
naładunek pociągu towarowego zwiększył 
się z 183 do 323 tonn, t. j. o 76 proc. 

Prócz właściwego przewozu koleje mu- 
szą wykonywać parowozami wielką pracę 
pomocniczą na stacjach, jak podstawia- 
nie wagonów pod naładunek i wyładunek, 
sortowanie wagonów według przeznacze- 
nia, formowanie pociągów i t, d. Ta pra- 
ca pomocnicza mierzy się tak zwanym 
przebiegiem parowozów bez pociągów. Im 
ten przebieg jest mniejszy, tem mniej ob- 
ciąża koszt przewozu. Otóż przebieś pa- 
rowozów bez pociągów w 1921 r. stanowił 
31 proc. ogólnego przebiegu parowozów, 
a w 1926 r. spadł do 23 proc., to jest 
zmniejszył się o 26 proc. 

Węgiel na opał parowozów stanowi 
również jeden z poważnych wydatków 
eksploatacji. Rozchód węgla na przewóz 
1000 tonn ciężaru brutto, to jest ładun- 
ków wraz z wagą wagonów, wynosił w 
1921 r. 120,8 klg. a w 1926 r. 64,7 klg., 
zmniejszył się więc o 46 proc. 

W zależności od tego postępu w gospo- 
darce przewozowej koszt własny przewo- 
zu jednej tonny ładunków na odległość 
jednego kilometra jest u nas obecnie 
mniejszy, aniżeli w państwach sąsiednich, 
Niemczech i Czechosłowacji. 

Ale na koszt przewozów ma jeszcze o- 
gromny wpływ jeden czynnik niezależny 
od kolei, a mianowicie gęstość przewo- 
zów. Jak w każdej produkcji, tak i na 
kolejach, których produkcją są przewozy, 
zwiększenie produkcji pociąga za sobą 
zmniejszenie przeciętnego kosztu jednost- 
ki produkcji. Gęstość przewozów kolejo- 
wych zależy od warunków ogólno-gospo- 
darczych państwa. Koleje polskie mają 


urządzenia przygotowane wogóle do więk- 
szych przewozów, aniżeli obecne. Urzą- 
dzenia te trzeba utrzymywać w stanie 
ciągłej używalności, choć one są wyzys- 
kane tylko częściowo. 

Z rozwojem życia gospodarczego w 
Polsce gęstość przewozów ładunków sta- 
le wzrasta. O rozmiarach tego wzrostu od 
1921 r. — pierwszego normalnego roku“ 
eksploatacji kolei — do 1926 r. daje po- 
jęcie następujący wykaz, w którym za 
każdy rok są wskazane przeciętne ilości 
tysięcy  tonno-kilometrów, przypadają- 
cych na jeden kilometr sieci: 


891 


501 


297 


1921r.|1922 r.]1923 r.]1924 r.]1925 r. 


Jak widać, od roku 1922, w którym 
wzrost gęstości przewozów w porównaniu z 
rokiem poprzednim był bardzo znaczny (0 
69 proc.), w następnych latach wzrost ten 
był już mniejszy (15 — 6 proc.), dopiero 
w 1926 r. znów się zwiększył (o 37 proc.). 
Wzrost w 1926 r. był wywołany przez 
znaczne wzmożenie przewozów węgla na 
wywóz zagranicę przez porty baltyckie 
wskutek długotrwałego strejku w kopal- 
niach węgla w Anglji. Była to więc przy- 
czyna przypadkowa, nie pozostała ona 
jednak bez wpływu dotąd, Węgiel polski 
znalazł sobie stały rynek w państwach 
nadbaltyckich, a ponadto życie gospodar- 
cze w kraju ożywiło się. W wyniku tego 
w roku 1927 przeciętny dzienny naładu- 
nek wagonów na polskich kolejach nietyl- 
ko nie zmniejszył się, lecz przeciwnie jest 
większy, aniżeli w roku zeszłym. 

W porównaniu do pracy kolei zagrani- 
cznych gęstość przewozu ładunków na 
polskich kolejach w 1926 r. (891 tys. ton- 
no-km.) była większa, aniżeli na kolejach 
czechosłowackich (w 1924 r. 495 tys. t- 
km.), ale mniejsza, aniżeli na kolejach 
niemieckich (w 1925 r. 1032 tys, t.-km.). 

Z ogólnej ilości ładunków, przewiezio- 
rych na polskich kolejach w 1926 r., wę- 
giel kamienny i brunatny i koks stanowi 
43 proc., materjały leśne 14 proc. pro- 
dukty rolnictwa 10 proc. i pozostałe ła- 
dunki 28 proc. 

Inż. S. Sztolcman 


ODBUDOWANE DWORCE KOLEJOWE W POLSCE 


Dworzec st. Grodzisk Maz., 
odbudowany w 1921 roku 


Dworzec st. Radziwiłłów, 
odbudowany w 1920 roku 


Dom dla torowego 1923 r., na 
st. Szczęśliwice 


Jeden z domów mieszkalnych 
dla pracowników kolejowych na 
st. Kutno 1921 r. 


Letnisko dla kolejarzy w Bąblinie 


Model stacji kolejowej w Gdyni 


— 


Czy taryfy kolejowe są u nas wysokie? 


Opłata taryfowa jest wynagro- 
dzeniem za pracę kolei przy prze- 
wozie osób lub towarów, wyraża się 
w pewnej kwocie, pobieranej w za- 
leżności od odległości przewozu o- 
raz od klasy wagonu lub rodzaju 
towaru i jako taka może być porów- 
nywana zarówno z wysokością o- 
płat, pobieranych za takiż sam prze- 
wóz na kolejach innych państw eu- 
ropejskich, jak i z kosztami własne- 
mi kolei, 


Zdawałoby się przeto, że w tych 
warunkach stawianie zapytania: 
„czy taryfy kolei polskich są wyso- 
kie?" — jest zbędne, gdyż sprawa 
ta, posiadająca pierwszorzędne zna- 
czenie dla życia gospodarczego pań- 
stwa, a interesująca również i ogół 
szeroki, powinna być oddawna już 
wyjaśniona i znana powszechnie. 

Otóż zauważyć należy, że sfery 
fachowe dawały już wielokrotnie 
wyjaśnienia podobne zarówno na ła- 
mach prasy, jak w komisjach ciał 
ustawodawczych lub konferencjach 
gospodarczych. Jednakowoż leży to 
widocznie w naturze ludzkiej, że 
wszelkie wyjaśnienia, choćby po- 
parte dowodami niezbitemi, przyj- 
mowane są do wiadomości trwalszej 
jedynie o tyle, o ile odpowiadają 
poglądom osobistym strony infor- 
mowanej i popierają jej tezę czy 
stanowisko. W razie przeciwnym 
nad wyjaśnieniem przechodzi się do 
porządku dziennego i przy pierw- 
szej sposobności powtarza się zno- 
wu opinję, której błędność była do- 
piero co wyjaśniona, 


Dlatego też właśnie w sprawie ta- 
ryf kolejowych, bezpośrednio doty- 
kających szerokie stery społeczeń- 
stwa, spotykamy się często z biegu- 
nowo przeciwnemi głosami: gdy 
większość utyskuje na rzekome za- 
hamowanie ruchu osobowego i u- 
trudnienie w obrocie towarów z po- 
wodu wysokich kosztów przewozu, 
rozlegają się od czasu do czasu 
bądź z ław sejmowych, bądź na ła- 
mach prasy akty oskarżenia prze- 

' ciwko lekkomyślnej czy nieumiejęt- 
nej gospodarce kolei naszych, nie 
wyzyskujących w sposób należyty 


taryf, będących gdzieindziej źró- 
dłem olbrzymich dochodów dla 
państwa. 


Aczkolwiek nie wierzymy w sku- 
teczność przekonywania tych, co 
przekonanymi być nie chcą, to jed- 
nak przytaczamy, z obowiązku 
wprost publicystycznego, pewne li- 
czby i porównania. 


Otóż, jeżeli chodzi o taryfy ruchu 
osobowego, to koszt biletu klasy III 


na przejazd na odległość 300 km. 
wynosi: 


niemiec- czeska- | austrja- | rumuń- 
kich | słow. | ckich | skich 


na kole- 
jach 


polskich 


w walu- 
cie kraj. | 15,6 zł. [15,0 mk. 63,0 kor. Ek 454,0 lei 


w zło- 


tych | 15,6 zł. 319 zł. 16,7 zł. 


| |169 zł. 


24,4 zł. 

Zestawienie powyższe wskazuje, 
że koszt przejazdu jest na kolejach 
polskich najtańszy z pomiędzy ko- 
lei państw Europy Środkowej, w 
szczególności zaś jest dwa razy tań- 
szy od przejazdu kolejami niemiec- 
kiemi. 

Jeszcze drastyczniej przedstawia 
się porównanie naszych taryf z ta- 
ryfami kolei innych państw w za- 
kresie przewozu towarów. 

Oto zestawienie kosztów przewo- 
zu 100 kg. kilku najważniejszych 
artykułów na odległość 300 km. we- 
dług taryf, obowiązujących w czer- 
wcu r. b.: 


3 
|< 
> 


w Rumunji 


. 150! 214 208 223/349 


Drzewo nieobrobione e 
do tartaku . 91 314|177,262/194 


| 
. 150.350 233, 262/349 


Węgiel kamienny 


Drzewo tarte . 

Zboże w ziarnie. . 240 485 358, 282 306 
Zelazo handlowe . 2404s 354 412 624 
Nafta świetlna . 323702 474 '472|340 


Parowóz polski, zbudowany w fabryce 


Chrzanowskiej Fot. M. Fuks 


Widzimy zatem, że we wszystkich 
wypadkach taryty towarowe polskie 
są najniższe z pomiędzy taryf Euro- 
py Środkowej bez względu na róż- 
nice w gospodarczym ustroju kra- 
jów, na stan ich waluty i t. d. 


Miernikiem wysokości taryf jest 
również stosunek kosztu przewozu 
do ceny towaru — jeżeli koszt prze- 
wozu obciąża towar ponad miarę, to 
hamuje on istotnie jego a e 
wa na zmniejszenie produkc 


Ten stan rzeczy e, a 
pująca tabelka: 


| za 300 km. 
| groszy 
| obciążenia 


| 
| 


Węgiel kamienny . 3,26 150 46% 
Drzewo nieobrob. | 

do tartaku . | 8,00 91 | 11,4% 
Drzewo tarte . . |20,00 | 150 | 7,5% 
Zboże (żyto) . . 4070 240 | 5,9% 
Żelazo handlowe 135,00 | 240 7.0% 
Nafta świetlna . 43,90 | 323 | 7,3% 


W tabelce tej uderza przede- 
wszystkiem rozmaity stopień obcią- 
żenia towaru kosztami przewozu o- 
raz okoliczność, że najwyższe pro- 
centowo obciążenie posiadają towa- 
ry, dla których ustalono taryfy naj- 
niższe. 

Wpływają na to dwie przyczyny: 
niska cena pewnych towarów oraz 
niemożność obniżenia przez kolej 
taryf ponad normę kosztów wła- 
snych przewozu. Uwidocznia się to 
zwłaszcza przy węglu, gdzie obcią- 
żenie sięga aż 46 procent ceny ra 
miejscu wydobycia. Jest to jednak- 
że zjawisko pospolite w stosunku 
do wszystkich tanich surowców 
mineralnych, jak ruda żelazna, ka- 
mień i t. d., których cena na miejscu 
wydobycia równa się robociźnie, a 
które zyskują na wartości dopiero 
w, miarę oddalenia. To też przed 
wojną obciążenie węgla kosztami 
przewozu osiągało w niektórych 
wypadkach nawet 100 procent ce- 
ny jego na kopalni. 


Natomiast w stosunku do wszyst- 
kich innych wyżej wymienionych 
artykułów pierwszej potrzeby ob- 
ciążenie kosztami przewozu stanowi 
odsetek minimalny, świadczący o 
tem, że w procesie kształtowania 
się cen na rynku koszt przewozu 
jest czynnikiem bardzo małego zna- 
czenia. 


J. Gieysztor 
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Parowozownia w Piotrkowie 


(Budowa nowych kolei w Polsce 


Znaczenie kolei żelaznych dla 
rozwoju życia gospodarczego i kul- 
turalnego każdego kraju jest tak 
doniosłe, że miarą dobrobytu i kul- 
tury danego Państwa może służyć 
gęstość jego sieci kolejowej. Pol- 
ska w stosunku do jej obszaru oraz 
zaludnienia pod względem posiada- 
nych kolei jest uboższą od innych 
krajów zachodniej Europy, co wy- 
raźnie ilustruje podane niżej zesta- 
wienie. 


Przeciętna dług. | ` 


š: _ | kolei przypadaj $3 a 
Państwo | 38E] elba 
SES | 5i > 
ARa asa E 
EEC YET I! 
1. Polska. .|17227 44| 58) 54 


2. Francja . 41271 7.5 | 10.3 | 8.8 
3, Niemcy |. 52402 11.1 | 8.2 | 9.5 
4, Czechosł.. | 12.959 9.3 9.0| 91 
| 35| 60) 43 


5. Rumunja . | 10.330 


Wyposażenie Polski w koleje 
jest więc prawie dwukrotnie mniej- 
sze, niż Niemiec, oraz znacznie 
mniejsze, niż Francji i Czechosło- 
wacjii z sąsiednich państw tylko 
Rumunja posiada nieco uboższą 
sieć kolejową. Upośledzenie Polski 
pod względem długości linji kolejo- 
wych zaznaczy się jeszcze wyraź- 
niej, o ile uprzytomnimy sobie du- 
żą nierównomierność gęstości sieci 
kolejowej w naszym kraju. Za- 
chodnia część Polski na obszarze b. 
zaboru niemieckiego posiada gęs- 
tość kolei zbliżoną do Niemiec, Ma- 
łopolska dwukrotnie oraz b. Króle- 


stwo Kongresowe pięciokrotnie 
mniejszą, niż dzielnice zachodnie, 
najgorzej zaś zaopatrzone są w ko- 
leje nasze kresy wschodnie. 

Drugim czynnikiem ujemnym, 
pomniejszającym ekonomiczne zna- 
czenie polskiej sieci kolejowej, 
jest nieodpowiedni układ poszcze- 
gólnych linij kolejowych, budowa- 
nych przez trzy państwa zaborcze 
dla różnych celów i zadań odmien- 
nych w każdym zaborze. Połączo- 
ne w jedną sieć kolejową, linje te 
nie odpowiadają należycie zmienio- 
nym warunkom życia gospodarcze- 
go i politycznego odrodzonej Pol- 
ski. 

Aby sprostać najżywotniejszym 
potrzebom gospodarczym i kultu- 
ralnym — Polska już obecnie win- 
na byłaby posiadać długość linij 
kolejowych conajmniej o 25 proc. 
większą od istniejącej, a dążąc do 
podniesienia przemysłu krajowego 


Wieża ciśnień 


i rozwoju rolnictwa odpowiednio 
do mocarstwowego znaczenia Pań- 
stwa naszego, Polska winna mieć 
na celu możliwie rychlejsze dorów- 
nanie sąsiednim państwom pod 
względem uposażenia w linje kole- 
jowe, organizując w szerszym za- 
kresie rozbudowę swej sieci kolejo- 
wej. 

Doniosłe zadanie opracowania 
planu budowy nowych linij kolejo- 
wych podjęło Ministerstwo Komu- 
nikacji już w 1919 r.; w następnych 
latach projekt był niejednokrotnie 
rozważany i uzupełniany wspólnie 
z przedstawicielami przemysłu i 
handlu, w roku zaś 1923 został po- 
nownie zrewidowany i uzgodniony 
z Państwową Radą Kolejową. 

Przy wyborze nowych linij, któ- 
re by obejmował plan rozbudowy 
sieci kolejowej, przyjęto następu- 
jące postulaty: 1) niezbędność za- 
silania wszystkich części kraju w 
paliwo mineralne i inne bogactwa 
przyrody; 2) ułatwienie wywozu 
fabrykatów z ośrodków przemysło- 
wo-wytwórczych i dowozu do nich 
surowców i produktów spożyw- 
czych; 3) ułatwienie eksportu i im- 
portu lądowego dla wzmożenia 
wytwórczości krajowej; 4) stwo- 
rzenie linij tranzytowych w celu 
wykorzystania dogodnego położe- 
nia geograficznego kraju naszego; 
5) rozwinięcie i ulepszenie komuni- 
kacji kolejowej z Bałtykiem; 
6) przecięcie nowemi kolejami miej- 
scowości pozbawionych kolei; 7) u- 
względnienie potrzeb natury admi- 
nistracyjno-politycznej i obrony 
Państwa. 

Ogólna długość kolei normalno- 
torowych, które obejmował plan 
budowy nowych kolei, wynosiła 
5638 km., łącznie z kolejami zna- 
czenia lokalnego ogólnej długości 
596 km. W powyższy plan nie by- 
ły jednak włączone koleje, których 
budowa była już rozpoczęta w 
chwili ustalenia programu rozbudo- 
wy sieci kolejowej. 

Już w pierwszych latach istnie- 
nia Ministerstwo Komunikacji 
przystąpiło do budowy nowych ko- 
lei, lecz z braku funduszów do o- 
becnego czasu wybudowało zaled- 
wie 650 km. łącznie z koleją Łuck— 
Stojanów, której otwarcie ma na- 
stąpić 1 lipca r. b. Koleje te zbudo- 
wano kosztem Skarbu, przytem na 
ten cel zużyto częściowo pożyczkę 
amerykańską, Pozatem kosztem 
województwa Śląskiego była wy- 
budowana kolej Chybie — Skoczów 
o długości 13 km., oraz z kapitałów 
prywatnych kolej elektryczna War- 
szawa - Grodzisk o długości 34 
km. Do wykonania programu roz- 
budowy sieci kolejowej z roku 
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1923, pomijając koleje lokalne, któ- 
rych budowa może być odroczona 
na dalsze lata, pozostaje wybudo- 
wać jeszcze około 5000 km. kolei. 


Ponieważ Skarb Państwa ze 
względu na niepomyślny stan eko- 
nomiczny kraju nie mógł udzielić 
większych niezbędnych do wykona- 
nia budowy funduszów, Minister- 
stwo Komunikacji zamierzało przy- 
ciągnąć w tym celu kapitały pry- 
watne przez udzielenie koncesji na 
budowę kolei prywatnych z gwa- 
rancją państwową. Zamiary te jed- 
nak nie zostały urzeczywistnione z 
przyczyny trudności uzyskania 
przez koncesjonarjuszów niezbęd- 


nego do budowy kapitału na mię- 
dzynarodowym rynku pieniężnym 
na warunkach przystępnych, które 
by pozwalały pokryć z czystego do- 
chodu kolei wydatki na oprocento- 
wanie i amortyzację kapitału uży- 
tego na budowę kolei. 

Poczęta w roku 1926 poprawa 
stanu gospodarczego Polski spowo- 
dowała znaczne i wciąż wzrastają- 
ce polepszenie gospodarki kolejo- 
wej, wskutek czego roczna pozo- 
stałość czystej nadwyżki docho- 
dów z kolei państwowych roku u- 
biegłego łącznie z nadwyżką ocze- 
kiwaną w roku bieżącym wyniesie 
sumę, która — po przekazaniu pew- 


10 


nej sumy na rzecz Skarbu oraz na 
roboty inwestycyjne, lotnictwo i in- 
ne — pozwoli w r. b. przeznaczyć 
około 70.000.000 zł. na rozbudowę 
sieci kolejowej. i 
Tak pomyślny stan finansowy 
kolei państwowych daje możność 
wykonania w najbliższym czasie 
części programu budowy nowych 
kolei w intensywnem tempie bez u- 
ciekania sie do pożyczki kapitału 
obcego. Ministerstwo Komunikacji 
obecnie opracowało program rozbu- 
dowy sieci kolejowej, zamierzając 
w okresie od 1.IV roku 1928 do 
31.III roku 1936 wybudować z czy- 
stej nadwyżki dochodów Przedsię- 


biorstwa Polskich Kolei Pañstwo- 
wych okolo 2500 km. linij kolejo- 
wych, wymienionych w nizej poda- 
nym wykazie i oznaczonych na za- 
łączonej mapie. 


zE EA A Długość 
e Ë Wyszczególnienie linji pa s 
ZdE 
1. | Bydgoszcz-Gdynia . . .| 185 
2. | Herby - Inowrocław . . , 255 
3. | Woropajewo - Druja . . . 90 
4. | Łazy-Kiwerce . . . . .| 502 
5. | Lublin - Bełżec . . . . .| 146 
6. | Warszawa-Radom-Ostrowiec, 175 
7. | Toruń - Ostrołęka. . . .| 210 
8. | Łódź- Ułany (Uniejów). . 46 
9. | Kamień Koszyrski- Janów - 
-Iwacewicze-Wołkowysk | 208 
10. | Ożarów-Nowy Dwór(Modlin) 33 
11. | Katowice - Częstochowa - 
Bziałeszyń 2149024) 150 
12. | Niezwiska - Korszów. . . 27 
13. | Kraków - Miechów. OKE 51 
14. | Chełm - Hrubieszów - Sokal | 105 
15. | Ciechomice - Plock- Sierpc- 
Brodnicaa e s o „ f> 107 
16. | Wieluń - Opatówek - Konin | 126 
17. | Stary Sącz - Szczawnica - 
Nowy Targ. . . . „| E0 


Przytoczony program przewidu- 
je budowę nowych linij kolejowych 
średnio 300 km. rocznie. Ogólny 
koszt budowy wyniesie okrągło 1 
miljard złotych, ponadto koszt na- 
bycia taboru kolejowego ogółem 
dosięgnie 380.000.000 zł. W pierw- 
szej kolejności z wymienionych ko- 
lei winne byé wybudowane linja 
Bydgoszcz — Gdynia, będąca już 
w budowie, oraz linja Herby — 
Zduńska Wola — Barłogi — Ino- 
wrocław. Obie te linje stanowić bę- 
dą części jednej tranzytowej wę- 
glowej magistrali Śląsk — Gdynia, 
łączącej Śląskie Zagłebie weglowe 
z Bałtykiem, która będzie miała 
pierwszorzędne znaczenie dla Pań- 
stwa, gdyż służyć ma dla eksportu 
naszego węgla przez porty Bałty- 
ku. Budowa kolei Herby—Inowro- 
claw ma być rozpoczęta w roku 
bieżącym. Ukończenie zaś budowy 
obu kolei przewidziane jest w roku 
1930. 

Równiez duze ekonomiczne zna- 
czenie bedzie miala linja kolejowa 
Lazy — Kiwerce, jako linja tran- 
zytowa, łącząca Zagłębie węglowe 
ze wschodem. 

Zamierzone przez Ministerstwo 
Komunikacji wykonanie rozbudo- 
wy sieci kolejowej z nadwyżek do- 
chodów Przedsiębiorstwa Kolei 
Państwowych nie wyklucza możli- 
wości budowy kolei państwowych 
drogą operacji kredytowych, o ile 
warunki uzyskania kredytu zmie- 
nią się na lepsze, lub też drogą 


nadania koncesyj na budowę i eks- 
ploatację niektórych kolei prywat- 
nych z udzieleniem gwarancji pań- 
stwowej, o ile przedsiębiorstwa 
prywatne przedstawiłyby korzyst- 
niejsze dla Skarbu Państwa warun- 
k: sfinansowania budowy tych ko- 
lei. 

Osiągnięte już ustalenie waluty 


Bekłura ma 


Gdy się jedzie przez Niemcy, An- 
glję, Francję, w przeaziałach widzi 
sie przeważnie ludzi czytających. 
Gazety, tygodniki, magazyny, książ- 

i uważane są tu za najprzyjemniej- 
szych towarzyszy podróży. Ludzie 
zachodnio-europejscy wyšwiadczaja 
wiele towarzyskich usług, ale są to 
tylko uprzejmości ludzi kultural- 
nych. Dorywcze rozmowy nie trwa- 
ja długo, bo każdy śpieszy się do... 
przerwanej opowieści o losach lite- 
rackich bohaterów, A mają się do 
czego spieszyć! 

Wydawca francuski, angielski, 
niemiecki za grosze daje oprawioną, 
zgrabną, poręczną książkę. Jest to 
przeważnie zbiór humoresek, nowel 
lub krótka, barwna powieść. Tema- 
ty najróżniejsze, zdarzają się i kry- 


i 


JAN SOKOLICZ-WROCZYNSKI 


POCIAG 


Po srebrnych taśmach metalowych wstąg, 
rytmicznie, równo, pociąg szybko mknie: 
myślami pieszcząc białe kwiaty rąk, 
cichutko szepcę dobre imię Twe. 
; 
t 
| 
| 
i 


Przystanek. Gwizdek. Kilometrów sto 
rozdziela świeżych Twój od mego los; 
w gasnącem słońcu, jak opale skrzą, 
na młodych łąkach duże perty ros, 


Twe dobre imię w kół stukocie drży, 
o tej godzinie jest mi Ciebie brak; 

i coraz dalej za mną jesteś Ty, 

i coraz dłuższy szyn stalowy szlak. 


Przez lasy, pola, mury obcych miast, 
mknie pociąg, sypiąc skier złocisty pył; 
noc już zapala pierwsze lampki gwiazd, 
a jam dziś rano jeszcze z Tobą był. 


Lśnią gwiazdy, iskry, szyn matowa stal, 
pociąg wciąż pędzi — obok jego cień; 
a w duszy taki, ot, dziecinny żal, 

że znów bez Ciebie jeden więcej dzień. 


Ciągle przed siebie, w kiębach białych 
[par, 
rytmicznie, pociąg, równo, szybko mknie; 
Twego uśmiechu wspominając czar, 
cichutko szepcę dobre imię Twe... 
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naszej i stopniowo wzmagające się 
ożywienie życia gospodarczego w 
Polsce budzi nadzieję, że dopływ 
kapitałów zagranicznych będzie się 
u nas zwiększał, co da możność 
rozszerzenia programu. rozbudowy 
polskiej sieci kolejowej oraz przy- 
spieszenia jego wykonania, 

Inż. R. Wisznicki 


kolei 


— 


minalne, Spotkać się można również 
z książką wcale uczoną: jakże jed- 
nak łatwo, ciekawie bywa napisana! 

U nas gdyby się znalazł nawet 
wydawca — musiałby rychło zrezy- 
gnować z tej specjalności. Dostar- 
czanie lektury na kolej nie opłaci- 
łoby się, bo... czyż nie lepiej poga- 
dać w pociągu? 

Dlatego też widujemy w prze- 
działach częściej jakiś świstek ga- 
zetowy, czasem tygodnik, bardzo 
rzadko miesięcznik, a jeżeli już 
książkę, to... wypożyczoną od kogoś 
łatwowiernego. 


Na stacjach kolejowych w kolpor- 
tażu znaleźć można za to wszystkie 
prawie wydawnictwa, które kupić 
można i w zwykłej księgarni. Jest 
to czynione w nadziei, że zdarzy się 
niekiedy osobnik pozbawiony „to- 
warzyskiej weny” i kupi książkę 
do podróży. 


Najwięcej rozchodzą się wydaw- 
nictwa o treści skandalicznej. Za- 
granicą Dekobra, jak i Erenburg 
mają również powodzenie. Nie wy- 
czer”nie to jednak rynku. W Polsce 
jest, niestety, gorzej. Każdy egzem- 
plarz „szmiry“ — utrudnia kolpor- 
taż utworów o szlachetniejszej tre- 
ści, Wydawcy nasi potrafią przytem 
iostarczyć naszej publiczności tyle 
zagranicznych, skandalicznych no- 
walji, że niezadługo nie będzie 
miejsca na inną książkę. 

Francuzi nie tłomaczą przecież 
każdej koszonerji codzoziemskiej. 
Trzymają się zasady: jeśli głup- 
stwo, niech będzie przynajmniej 
krajowe. To samo czynią anglicy, 
włosi, niemcy. Tylko my lubimy 
tłomaczone skandale ze wszystkich 
literalnie piśmiennictw świata. Gdy 
się do tego doda narodową wytwór- 
czość, otrzymamy zespół symfoni- 
czny bez konkurencji. 


W piśmienictwach zagranicznych 
obok tej „wstrząsającej' ,,dramaty- 
cznej”, „detektywnej'* lektury, zna- 
leźć można tysiące książek pogod- 
nych, uśmiechniętych, wesołych. 

Może się to wydać komuś zbyt... 
praktyczne, Narody wielkie, przeja- 


| 
| 
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wiajace tezyzne i energję, zawdzie- 
czają siły te w dużej mierze pogo- 
dzie ducha. Czyż się dziwić, że szu- 
kają lektury o pogodnym nastroju? 

Książka do pociągu nie musi prze- 
cież zaraz reprezentować prometej- 
skich, światoburczych szczytów li- 
teratury. Powinna jednak dawać 
przyjemną literaturę, Kto umie 
wnikać w tajnię zagadek bytu pod 
akompanjament stukotu kół wago- 
nowych? Kto zechce szukać nad- 
zwyczajnych wzruszeń  estetycz- 
nych właśnie w przedziale wagonu 
kolejowego? 

Miła, łatwo czytająca się książka, 
napisana poprawn» polszczyzną o 
wzruszeniach dostępnych szerokiej, 
czytającej publiczności byłaby po- 
żądanym nabytkiem. 

Narazie jest to marzenie podróż- 
ników, którzy wolą czytać w prze- 
dziale, niż słuchać dyskusji przed- 
wyborczych, zwierzeń rodzinnych, 
rozmówek o wszelkich dolegliwo- 
ściach, operacjach, katarach. 

Lektura kolejowa broni też sku- 
tecznie od nieciekaweóo towarzy- 
stwa. W pociągach naszych potrze- 
bne to jest częściej, niż gdziekol- 
wiek, nawet w pierwszej klasie, 

— (o? Kasprowicza? Dziękuję! 

— Bardzo interesująca, niech 
pan sprobuje... 

— Djabła tam! Probowałem Ba- 
czewskiego, później szedł Dzików 
i inne marki, aż w głowie łupie. 

— To właśnie Kasprowicz dobrze 
panu zrobi. Bo nie alkohol panu 
proponuję, lecz książkę z tą znako- 
mitą firmą: Jan Kasprowicz. 


F 


M. Buszyński, Dyr. Depart. 
Prezydjalnego 
Fot. Jan Malarski 


Wyniki finansowe pracy Polskich Kolei Państwowych 


Gospodarka finansowa Polskich Kolei 
Państwowych stała w ciągu pierwszych 
5-ciu lat ich istnienia pod znakiem de- 
waluacji ówczesnej waluty polskiej, co 
uniemożliwiało wszelką racjonalną poli- 
tykę finansową i zrównoważenie budżetu 
kolejowego. Podczas bowiem gdy wydatki 
kolei, opłacane przeważnie zgóry, rosły 
cyfrowo wskutek inflacji niemal z dnia 
na dzień, to z drugiej strony podwyżki 
taryf przewozowych wymagały każdora- 
zowo dłuższych prac przygotowawczych i 
były już z ARA wejścia w życie zdy- 
stansowane przez zaszłą w międzyczasie 
dalszą dewaluację pieniądza. Skutek był 
taki, że mimo olbrzymie przewozy towa- 
rów i niebywałe przepełnienie pociągów 
ruchu osobowego, Polskie Koleje Pań- 
stwowe były stale deficytowe i wymagały 
bardzo znacznych dopłat ze Skarbu Pań- 
stwa. 

Pierwszym krokiem do uzdrowienia 
tych stosunków było wprowadzenie z 
dniem 1 stycznia 1924 r. nowych taryf 
przewozowych, opartych na stałej jednost- 
ce taryfowej (równej 1/100 franka złote- 
go). Pozwoliło to Polskim Kolejom Pań- 
stwowym zrównoważyć swój budżet. Od- 


Dochody z 


tąd równowaga budżetowa Polskich Kolei ` 
Państwowych utrzymywała się stale, Za. 
łamanie się kursu złotego i ogólna depre- 
sja gospodarcza w r. 1925 wywołały wpra- 
wdzie przejściowo pogorszenie się sytuacji 
finansowej kolei, ale szybkie stosunkowo 
opanowanie dewaluacji i stopniowa popra- 
wa stosunków gospodarczych, a w szcze- 
gólności wzmożenie się eksportu węgla w ` 
następstwie strejku górników w ślii, 
umożliwiły utrzymanie samowystarcza|- 
ności i pewnej dochodowości eksploata- 
cji kolejowej. 

Przystępując do bardziej szczegółowe- 
g przedstawienia wyników finansowych 
olskich Kolei Państwowych, musimy z 
konieczności ograniczyć się do momentu 
wprowadzenia waluty złotowej, t, j. do 
okresu od r. 1924, gdyż wyniki za lata po- ` 
przednie, wyrażone w  dewaluowanych — 
stopniowo markach polskich, nie dają na- ` 
leżytego obrazu gospodarki finansowej, 
ani też nie posiadają wartości dla celów 

porównawczych, 
Otóż wyniki finansowe linji normalno- 
torowych Polskich Kolei Państwowych w 


se tvryR TUPATE zj 


powyższym okresie przedstawiają się w 
cyfrach okrągłych, jak następuje: 


Przedmiot 


Dochody ogółem . 
na 1 km. linij 
na 100 pociągo-km. 

w tem dochody z przewozów 
a mianowicie: 
z przewozu osób i bagażu 
z towarów . . 
” póczty Y «8 4 re) zs 
5 przesyłek gospod. . 
w tem inne dochody 


II ZZA 4 p 
« | 787.875.933 | 891.547.468 |1.105.170.623 
oj | 46.433 _ 


52.284, 64.209 


; 937 970 1.092 + 
| 717.739.042 828.383.637 | 1.014.213,356 j 
. | 241.045.315 | 278.565.395 | 282.236.358 
.| 454.565.373 | 510.743.039 | 687.599.837 
"i — 6.748.529 13.113.308 
. | 22.128.354 | 32.326.674 31.263.853 
. | 70.136.891 63.163.831 90.957.267 y 


*) w r, 1924 przewóz poczty kolejami odbywał się bezpłatnie aa podstawie obowiązującej wówczas a 


ustawy o wyłączności poczty. 


Rozchody eksploatacyjne: 


Ë 


**) w r. 1924 całkowite koszty zakupu nowego 
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r. 1924 r. 1925 r. 1926 + 
Przedmiot i 
zyk S ŁY sua Q ' 
Rozchody eksploatacyjne ogólem . . | 714.341.952 | 885.978.484 | 925,406,429 S 
na 1 km, linij A | 42.099 51.957 53.765 
na 100 pociągo-km. . | 849 964 914 j 
w tem: służba dyrekcyjna . | 22.675.750 | 27.774.350 28.229.555 
utrzymanie linij i budynków, urządzeń | Š 
zabezpieczająċych ruch pociągów, linij | 
telegraficznych i telefonicznych i środ- | 3 
ków sygnalizacyjnych . . . . « . . | 118.551.346 | 158.414.330 | 145.971.914 
służba stacyjna, handlowa i konduk- | 
torska ° . | 159.030.941 | 193.570.373 | 196.197.870 
słuzbactrakcji* aw SERRA . | 171.019.420 | 167.383.338 | 163.037.703 
utrzymanie taboru kolejowego 146.694.242 | 176.396.551 | 169.459,512 
wymiana taboru kolejowego | — **) | 52.638.686 80.268.049 
służba lekarska . | 6.872.184 6.979.139 8.215.356 ` 
służba zasobów . ANE ENE 6.713.800 8.641.304 9.053.419 Q 
wydatki na cele humanitarne (emery- a 
tury, ubezpieczenia pracowników it. p.). 21.942.971 | 33.150.587 37.869.123 
oprocentowanie i spłata pożyczek ko- 
lejowych, oraz spłata ciążących na ko- 
lejach zobowiązań b. państw zaborczych 4.022.557 3.553,096 22.794.908 
inne wydatki razem 56.818.741 | 57.476.730 64.304.020 4 


taboru byly zaliezone do wydatków inwestyeyjnych 


Z porównania wykazanych powyżej 
wpływów i rozchodów eksploatacyjnych 
panika; że nadwyżka eksploatacyjna wy- 
nosiła 


w roku 1924 — 73.533.981, 
w roku 1925 — 5.568.984, 
w roku 1926 —179.764.194, 


zaś współczynnik eksploatacji (stosunek 
rozchodów do wpływów) był kolejno 


w roku 1924 — 90,7, 

w roku 1925 — 99,4, 

w roku 1926 — 83,7. 

Przyjmując wysokość majątku stałego 
Polskich Kolei Państwowych w rti 
żeniu w okrągłej sumie: 


z końcem r, 1924 — 4.030.000.000 zł. 
z końcem r, 1925 — 4.151.000.000 zł. 
z końcem r. 1926 — 4.250.000.000 zł. 


otrzymuje się oprocentowanie tego mająt- 
ku nadwyżką wpływów nad rozchodami 
eksploatacyjnymi w r. 1924 w wysokości 
1,8 proc, w r. 1925 — 0,01 proc, w r. 
1926 — 4,2 proc. 


Sanetorjum kolejowe w Chodzieży 


kryły z własnych wpływów wszystkie 
wydatki inwestycyjne, lecz ponadto prze- 
lały do Kasy Państwowej sumę 21.532.806 
zl. na cele ogólno-państwowe. Sumy po- 
zostałe po pokryciu wydatków inwesty- 
cyjnych i powyższego przelewu zostały u- 
żyte na stworzenie wzgl, stopniowe zwięk- 
szenie kapitału obrotowego, co było ko- 
niecznem z uwagi na to, że z chwilą po- 
wstania Polskie Koleje Państwowe nie po- 
siadały wcale takiego kapitału, niezbęd- 
nego dla utrzymania ciągłości ruchu, 


Jak widać z powyższych danych, wy- 
kazują wyniki finansowe Polskich Kolei 
Państwowych — za wyjątkiem r. 1925, 
szczególnie niekorzystnego z powodów 
podanych na wstępie — tendencję stałej 
poprawy. Istnieje uzasadniona nadzieja, 
że w miarę dalszego usprawnienia orga- 
nizacji kolejnictwa polskiego, która jest 
przedmiotem nieustannej i systematycz- 
nej pracy, następnie w miarę odbudowy 
zniszczeń wojennych, dalszej rozbudowy 
sieci kolejowej stosownie do istotnych 
potrzeb kraju i wykorzystania w ten spo- 


Wydatki nadzwyczajne 


(inwestycje i odbudowa zniszczonych wczasie wojny linij i urządzeń kolejowych) 


Przedmiot 


Wydatki inwestycyjne ogółem . . . . . 
w tem: budowa nowych linij. . . . . 
zakup taboru kolejowego . . . . 
BODUJOWENYJE ra 2a pi T 

inne wydatki inwestycyjne . . . . 


Na pokrycie powyższych wydatków 
inwestycyjnych otrzymały Polskie Koleje 
Państwowe w r. 1924 sumę uzyskaną z 
realizacji 10-procentowej pożyczki kole- 
jowej w wysokości emisyjnej 45.000.000 
zł, oraz dotację ze Skarbu Państwa w 
sumie 16.663.705 zł., w r. 1925 takąż do- 
tację w sumie 21,384.934 zł, W r. 1926 
Polskie Koleje Państwowe nie tylko po- 


š | r.1924 | r.1925 r. 1926 


zło try el i 


89.063.829 | 69.066.851 | 55.144.938 
8.148.934 | 15 048.399 | 12.204.709 

; 55.890.804 8.750.000 4.991.876 
. 5.270.912 9.371.344 5.357.638 
. | 19.753.179 | 35.897.108 | 32.590.715 


sób wszelkich możliwości transportowych 
i tranzytowych, wreszcie w miarę poprawy 
ogólnej sytuacji gospodarczej kraju, Pol- 
skie Koleje Państwowe nietylko nie bę- 
dą, jak w pierwszych latach swego istnie- 
nia, ciężarem dla Skarbu Państwa, lecz 
przeciwnie, staną się źródłem poważnych 
dochodów. 

N. Pawełczak 
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Pracownicy kolei państwowych 


Zupełnie dokładną statystykę persone- 
lu Kolei Państwowych można zestawiać 
dopiero od roku 1924, Przedtem różne o- 
koliczności składały się na to, że takiej 
statystyki nie było. Wszak jeszcze w ro- 
ku 1920, podczas wojny bolszewickiej, 
znaczna część linji kolejowych, położo- 
nych na wschodzie Rzeczypospolitej, by- 
ła administrowana przez wojsko, dopiero 
w r. 1921 przejęto linje (i personel) w. m. 
Gdańska, a w r. 1922 linje tej części Gór- 
nego Śląska, która została przyznana Pol- 
sce, Z zestawień ilości pracowników sta- 
łych w latach 1924 — 1927 wynika, że 
ilość tego personelu stale się zmniejsza. 
Wystarcza wskazać, że w lutym 1924 r. 
wynosiła ona 187.357 pracowników, a w 
sierpniu 1927 r. — 165.090, t. j. mniej o 
22.267. Cyfry te mówią bardzo dużo: Za- 
rządowi Kolejowemu udało się tak znacz- 
nie zmniejszyć personel, mimo że przyby- 
łe 520 kilometrów nowych linij kolejo- 
wych i mimo że ruch osobowy i towaro- 
wy stale się wzmaga. 

Nadmienić przytem wypada, że reduk- 
cji personelu nie dokonywano bynajmniej 
w jakiś drakoński sposób, a mniej więcej 
od r. 1924 odbywa się redukcja jedynie 
t. zw. drogą naturalnego ubytku, t. j. w 
ten sposób, że w miejsce zmarłych i ze- 
merytowanych pracowników nie przyjmu- 
je się nowych. 

Prócz „pracowników stałych" (etato- 
wych i t. zw. stałych dziennie płatnych) 
Koleje Państwowe zatrudniają jeszcze od 
kilkunastu tysięcy do kilkudziesięciu ty- 
sięcy pracowników czasowych (sezono- 
wych). Ilość ich ulega olbrzymim waha- 
niom i jest na ogół w zimie znacznie niż- 
sza, niż w miesiącach letnich. 

O ileby ktoś chciał porównać ilość pra- 
cowników, przypadającą na 1 tonno-kilo- 
metr u nas i na kolejach zagranicznych, 
porównanie to wypadłoby niewątpliwie 
na naszą niekorzyść, mimo przeprowadze- 
nia tak znacznej redukcji personalnej. 
Przyczyną tego stanu rzeczy nie jest by- 
najmniej mniej intensywna praca perso- 
nelu P, K. P., ale ta okoliczność, że w 
Polsce brak jeszcze wielu urządzeń tech- 
nicznych, istniejących od dawna za grani- 
cą a zastępujących siłę ludzką, 


i! 
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Uposażenie etatowych pracowników 
Kolei Państwowych jest — podobnie jak 
funkcjonarjuszów państwowych — unor- 


mowane jednolitą ustawą z dnia 9 paź- 
dziernika 1923 r, 

Należytości za podróże służbowe i tak 
ważne u pracowników kolejowych „godzi- 
nowe" i „kilometrowe' określone są spe- 
cjalnemi rozporządzeniami Rady Mini- 
strów. 

Uposażenie nieetatowych pracowników 
kolei państwowych, t. zw. „stałych dzien- 
nie płatnych”, unormowane jest na pod- 
stawie artykułów 102 i 103 wymienionej 
ustawy uposażeniowej. 

Tak ustawa uposażeniowa, jak uzupeł- 
niające rozporządzenia Ministra Komuni- 
kacji nie ustanawiają uposażenia w złotych 
lecz w ,punktach*, których wysokość za- 
leżnie od kosztów utrzymania powinna 
każdego miesiąca określić Rada Mini- 
strów, 

Niestety, z dniem 1 stycznia 1926 r. 
zawieszono odnośne postanowienia usta- 
wy i rozporządzeń Ministra Komunikacji, 
odnoszące się także do poborów ubocz- 
nych (godzinowego, kilometrowego), a 
ponieważ od tego czasu ceny artykułów 
codziennego zapotrzebowania znacznie 
wzrosły, dość ciężka i tak dola pracowni- 
ków kolejowych od tej chwili bardzo się 
pogorszyła. 


Co się tyczy emerytur pracowników P. 
K. P., to w państwach zaborczych miały 
one charakter rent ubezpieczeniowych, a 
mianowicie istniały tam oddzielne fundu- 
sze, gromadzone na zasadach techniczno- 
ubezpieczeniowych, na które składały się 
tak „opłaty” samych pracowników, jak 
„dopłaty” Zarządów Kolejowych. Usta- 
wodawstwo polskie przyznaje pracowni- 
kom P, K, P. emerytury w formie zabez- 
pieczenia państwowego, wypłacanego z 
kredytów, ustalanych corocznie w budże- 
cie P. K. P. Istnieje jednak, i to zarówno 
ze strony pracowników, jak i Zarządu Ko- 
lejowego, dążenie do zerwania z systemem 
zabezpieczeniowym i wprowadzenia w je- 
go miejsce OE na całym terenie 
Rzeczypospolitej ubezpieczenia emerytal- 
nego pracowników P, K. P. oraz ubezpie- 
czenia ich od nieszczęśliwych wypadków. 


Na polu kulturalnem i społecznem 
żadna kategorja funkcjonarjuszów pań- 
stwowych czy też tylko publicznych w 
Polsce nie zdziałała chyba tyle, co pra- 
cownicy polskich kolei państwowych, Zło- 
żyło się na to wiele przyczyn. Przede- 
wszystkiem ogromna w stosunku do in- 
nych funkcjonarjuszów liczba kolejarzy, 
sięgająca łącznie z pracownikami czaso- 
wymi imponującej cyfry 200.000, Następ- 
nie także większa łatwość osobistego po- 
rozumienia się i stykania dzięki osiedle- 
niu na stacjach kolejowych i ulgom prze- 
jazdowym a wreszcie, i to może nie w naj- 
mniejszej mierze, znana rzutkość i ofiar- 
ność pracowników kolejowych. Za dużo 
by miejsca zajęło szczegółowe opisywa- 
nie wszystkich placówek kulturalnych, o- 
światowych i społecznych. O ilości ich da 
już wyobrażenie dolączony wykaz. 

Wszystkie instytucje kulturalno-społe- 
czne powstaly z funduszów, zebranych 
drogą składek wśród pracowników i były 
przez Zarząd Kolejowy conajwyżej sub- 
wencjonowane, 

O doniosłości niektórych z tych insty- 
tucyj możnaby pisać tomy. Np. bibljoteki 
ruchome posiadają po kilka tysięcy dziel 
i roznoszą światło do najbardziej odle- 
głych i zapadłych stacyjek kolejowych. 
Takie „Towarzystwo oszczędności i kre- 
dytu pracowników kolejowych” we Lwo- 


Rodzaj i ilość instytucyj 
Dyrekcja a SIRE 55 s] RAE EB | š | 
kolei pañstwo- z |£ | š bl zz 43 28 2222 ° | Uwagi 
y | 52] 22 s| |85 F2|sslsE ss] 
wych w 8 |sš|uss|;2 | 2 | 32185] Sel ss 
EN SC A E EES EEEE ss 
% |FÓJEŚJE- S 22 š x2 Zr É š 
r ao I 
Warszawie . . 4 |22 DB 1 2|8/,2/16| 6 — 
Radomiu. . . | — | 30| — | — | — 1/11 —| 6) 1 4) 1) 
ilni = ką peN a Sa UE *) z tych jed- 
Wilnie . . . ZA SZE 19 6| 4 | na ubie 
ruchoma 
Poznaniu . .| 1 | 35 - | 4 2 
Gdańsku. . . 2|24| — = 2 1 2 | | 
Katowicach. . 3 | 8 - ze boo 1 2| 4] — 3 — | "z tych jed- 
| | na biblioteka 
ruchoma 
Lwowie . . .| 1 7 | — KESS "34.5658 SNRZŻ RZEZ 
Krakowie . .| 1/16 22—|— —|— 1]2 _ —|— —| 
Stanisławowie. | 1 | — | — | — | — | 4| 2 —| 4|—| — | — 
"er koron zaooczkawwu| WF SSE T SEGI ya = Kara 
Razem . . | 13 |144| 4) 3|21 | 15 | 39 | 11 | 69 | 13 | 11 | 3 
wie, obejmujące coprawda pracowników Podany powyżej wykaz nie obejmuje 


całej Małopolski, ma 5.675 członków i u- 
dzielaąło im pomocy finansowej nawet 
podczas najgorszych czasów wojennych. 
„Towarzystwo Kolonji Letnich” w Ale- 
ksandrowie, założone dopiero w r. 1922, 
udzielało za drobną op'atą 25 zl. miesię- 
cznie nomieszczenia wraz z całkowitem u- 
trzymaniem (posiłek pięć razy dziennie!) 
kilkuset dzieciom w ciągu miesięcy let- 
nich każdego roku. W r. 1927 cyfra tych 
dzieci, przeważnie najbiedniejszych pra- 
cowników, wynosiła 887. Rodzice, którym 
byłoby trudno uiścić nawet tę drobną o- 
płatę, są z niej zupełnie zwalniani, Prócz 
tego wymienione Towarzystwo utrzymuje 
„zakład wypoczynkowy" dla dorosłych, 
w którym co roku znajduje pomieszczenie 
przeszło 150 pracowników. 


Podobne stosunki panują i w innych 
„Kolonjach Letnich”, np. w „Kolejowej 
Kolonji Wakacyjnej”* w Tuchli, założonej 
w r, 1898, zniszczonej następnie zupełnie 
wskutek działań wojennych 1914 — 1918 
(zabudowania spalono a inwentarz roz- 
kradziono) i odbudowanej dopiero w r. 
1924 dzięki inicjatywie ówczesnego Pre- 
zesa Dyrekcji Lwowskiej, inż, Barwicza 
i inż, Gayczaka. 


zupełnie instytucyj kulturalnych, oświa- 
towych i społecznych, założonych i utrzy- 
mywanych przez Związki Zawodowe pra- 
cowników kolejowych. Związki te, z któ- 
rych trzy główne mają po kilkadziesiąt ty- 
sięcy członków, utrzymują prawie w każ- 
dem większem Kole miejscowem własne 
bibljoteki, czytelnie, kluby, teatry ama- 
torskie i t. p. 


Do poczynań  kulturalno- społecznych 
zaliczyć również można akcję, zainicjo- 
waną przez Ministerstwo Komunikacji je- 
szcze w 1920 r. w kierunku rozwoju 
pszczelnictwa wśród pracowników kolejo- 
wych. tym celu zaproszono specjali- 
stę-pszczelarza, oddano mu do dyspozy- 
cji wagon specjalnie przystosowany, a 
zawierający obok małej sali wykładowej 
wystawę uli, podręczników oraz wszel- 
kich przyborów pszczelarskich, ułatwiono 
możność nabywania tych rzeczy i t, d. 
Wyniki akcji tej okazały się nadspodzie- 
wanie dobre i w r. 1927 ilość pasiek 
przy stacjach dochodzi liczby 1937 o 
12.418 uli, z których wyprodukowano 
193.638 kg. miodu wartości 794,752 zł. 


Z, Mayer 


Na dworcu warszawskim przed odejściem pociągu 
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Przewóz bagażu na dworcu w Warszawie 


Jak powinny wyglądać polskie koleje w 1950 roku? 


Jednym z warunków rozwoju wszel- 
kiego przedsiębiorstwa jest prowadzenie 
go według pewnego z góry zakreślonego 
planu, dążenie do osiągnięcia wyraźnie 
wytkniętego celu, Kolejnictwo nie może 
stanowić w tym względzie wyjątku i for- 
mułując ten cel, jako przystosowanie naj- 
ściślejsze swego aparatu technicznego i 
administracyjnego do potrzeb gospodar- 
czych i politycznych kraju, kieruje się 
odpowiednio ułożonym planem. 

Dla uplastycznienia istniejących w tej 
mierze zamierzeń i dążności w sferach 
kolejowych sprobujmy przedstawić, jak 
powinna wyglądać sieć kolei polskich o- 
raz jej prace w r, 1950. 

<«res 25-letni (w zestawieniach dal- 
szych będziemy wychodzili ze stanu rze- 
czy w 1925 r.) obrano dlatego, że jest to 
okres działalności twórczej jednego poko- 
lenia, a zarazem nie tak długi, aby postęp 
techniczny spowodował całkowite przeo- 
brażenie dzisiejszych stosunków komuni- 
kacyjnych, 

Otóż pierwszym etapem na drodze pro- 
wadzącej do wykonania leżącego na kole- 
jach naszych obowiązku będzie usunięcie 
tych upośledzeń w układzie naszej sieci 
kolejowej, które powodują tak niekorzy- 


Dworcowa misja opiekuje się przy- 
; jeżdżającemi samotnemi kobietami 


stne wyróżnienie jej od kolei innych 
państw, mających możność rozwoju nor- 
'"malnego. 

Praca w tym kierunku, rozpoczęta 
niemal od początku raszej samodzielności 
politycznej, mia'a na celu wybudowanie 
około 2000 km. nowych linij kolejowych, 
które by zapełniały najbardziej dotkliwe 
luki w otrzymanej w spadku po zaborcach 
sieci komunikącyjnej, stworzyły normal- 
ne połączenia dzielnic pomiędzy sobą, u- 
łatwiły wyjście na morze i ściągnęły 
tranzyt międzynarodowy. Z tak nakreślo- 
nego planu urzeczywistniono dotąd bu- 
dowę kosztem skarbu około 500 km. i u- 
dzielono prywatnym  przedsiębiorstwom 
warunkowych koncesyj na budowę około 
1000 km. Całkowite wykonanie tego planu 
jest potrzebą nieodzowną dla prawidło- 
wej obsługi kraju i będzie urzeczywist- 
nione w czasie najbliższym. 

Równolegle jednak z tem usunięciem 
braków i wadliwości w dotychczasowym 
układzie sieci kolejowej musi dokonywać 
się i normalne jej rozszerzenie w zależno- 
ści od wzrostu ludności oraz zwiększenia 
wytwórczości i obrotów handlowych kra- 
ju 

Państwo Polskie liczyło na 19 stycznia 
1925 r. 28.881 tys. ludności. Przy normal- 
rym przyroście u nas ludności o 1,5 proc. 
rocznie zaludnienie w 1950 r. dosięgnie 
liczby 40 miljonów osób. Ponieważ po 
wybudowaniu owych dodatkowych 2000 
km. na każde 10.000 mieszkańców będzie 


` przypadało po 6,5 km. linij kolejowych, 


przeto polska sieć kolejowa powinna w 
1950 r. stanowić 26.000 km., co uczyni 7 
km. na każde 100 km. powierzchni, wo- 
bec 11,2 km., przypadających obecnie na 
tę samą jednostkę powierzchni w Niem- 
czech, Nie jest to zatem cyfra przesadna. 

Wybudowanie 9.000 km. nowych kolei 
(sieć obecna 17.000 km.), a w tem przy- 
najmniej połowy o torze podwójnym, po- 
ciąga za sobą zużycie następujących ilo- 
ści materjałów żelaznych na samą na- 
wierzchnię: 
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szyn i złączy 1.300.000 tonn 
rozjazdów, zwrotnic 
i obrotnic 
kesonów, przęseł i dźwi- 
$arów mostowych 


200.000 tonn 


500.000 tonn 


2.000.000 tonn 


Ponieważ roczna wytwórczość wszyst- 
kich hut w Polsce wynosi około 750.000 
tonn żelaza i stali zlewnej, przeto dla 
zaspokojenia tego zapotrzebowania na sa- 
mą tylko nawierzchnię musiałyby one po- 
święcić produkcję swoją z 3 lat. Nie 
mniej niż 1/4 tej ilości stanowić będzie 
ponadto materjał żelazny, użyty przy 
wznoszeniu budynków kolejowych dla ce- 
lów administracyjnych, technicznych lub 
mieszkalnych. 

Drugą dziedziną przemysłu krajowego, 
na której odbije się rozszerzenie sieci 
kolejowej, będzie budownictwo taboru ko- 
lejowego. Przy określaniu ilości taboru, 
potrzebnego do należytej obsługi sieci ko- 
lejowej w 1950 r., nie można wychodzić 
z norm dzisiejszych, Znane są powszech- 
nie trudności, jakie odczuwa obecnie u 
nas życie gospodarcze z powodu braku 
wagonów. Ożywienie wywozu dwu głów- 
nych artykułów masowych, węgla i drze- 
wa, ujawniło niedostosowanie ilościowe 
taboru do istotnego zapotrzebowania, nie- 
dostosowanie, którego głównem źródłem 
jest systematyczne skreślanie z budżetu 


razem 


Mechanizm do podnoszenia szlabanu 


kolejowego przez cia'a ustawodawcze 


kredytów na inwestycje. 


To też dla ustalenia ilości taboru, po- 
trzebnej dla prawidłowej pracy sieci ko- 
lejowej, należy przyjąć normy, istniejące 
już na innych kolejach, posiadających 
netężenie ruchu, które koleje nasze po- 
winny osiągnąć w czasie niedługim. Je- 
żeli jako takie przyjmiemy normy prze- 
ciętne kolei francuskich, mianowicie: 5 
parowozów, 12 wagonów osobowych i 125 
wegonów towarowych na każde 10 km. 
sieci, to przy 26.000 km. powinniśmy po- 
siadać: parowozów — 13.000, wagonów 
osobowych — 31.200, wagonów towaro- 
wych — 325.000. 


Po potrąceniu dziś posiadanego tabo- 
ru, powinniśmy zatem w okresie najbliż- 
szych lat 25 zbudować: parowozów — 
8.000, wagonów osobowych — 20.000, to- 
warowych — 160.000. 


Widzimy zatem, jak poważnym bodź- 
cem do rozkwitu przemysłu krajowego bę- 
dzie rozwój budownictwa kolejowego, 
przewidywany nawet w granicach tylko 
normalnych, uzależnionych od przyrostu 
ludności, 


Ale powstanie nowych kolei jest samo 
w sobie źródłem ożywczem dla życia gos- 
podarczego kraju, gdyż wciąga w orbitę 
jego obszary nowe, dotąd wskutek braku 
komunikacyj odcięte bądź od surowców, 
bądź od rynków zbytu i zmuszone wsku- 
tek tego zadawalniać się samowystarcza|- 
nością mniej lub więcej skurczoną. 


Z zestawienia rozwóju sieci komunika- 
cyjnej z ilością przewozów uwidocznia się 
wyraźnie teza, dziś stanowiąca już pew- 
nik, że wraz ze wzrostem gęstości sieci 
zwiększa się i gęstość przewozów, czyli 
ilość osób oraz tonn towarów, przypada- 
jących na każdy kilometr. Jeżeli dla 
przykładu weźmiemy trzy kraje o zupeł- 
nie odmiennej strukturze gospodarczej, w 
skład których wchdoziły dzisiejsze poła- 
cie naszego kraju, to związek pomiędzy 
rozwojem sieci kolejowej a wzrostem gę- 
stości przewozów przedstawia się w spo- 
sób następujący: 


JULJAN EJSMOND 


Kosja Austro- 

europ. Węgry 

długość sieci kolej. [w 1904 45.787 34981 49.250 
wiorst lw 1909 50.004 38710 53.237 
Ilość osób na 1w, j w 194 2960 5624 20574 
oe 0500 na W. |w 1909 3.273 7.4197 27414 
Mość pudów na 1 w, Í W 1904 228448 276.035 489.522 
ose pudow na f W- Ù w 1909 259.500 306.663 580.000 


Niemcy 


Z zestawienia powyższego widzimy, że 
równolegle ze wzrostem sieci wzmaga się 
i gęstość przewozów i to w stopniu wyż- 
szym w krajach o sieci gęstszej i z ży- 
ciem gospodarczem bardziej intensywnem, 
jak np. Niemcy, niż w rolniczej i uboż- 
szej w koleje Rosji. 

Jeżeli przeto średnia gęstość przewo- 
zów stanowi a na kolejach polskich w o- 
statnich paru latach: podróżnych — 9200 
osób, a towarów — 3600 tonn na 1 km. 
siaci, to licząc tylko po 4 proc. przyro- 
stu rocznego — jak to wskazują wyżej 
przytoczone liczby — określimy ilość 
przewozów, przypadających w 1950 r. na 
1 km. sieci, na 20.000 podróżnych i 7.000 
tonn towaru, t. j. tyleż, co już dziś posia- 
dają koleje francuskie. 

Przy długości sieci kolejowej 26.000 
km. daje to następujące ilości przewo- 
zów: 

podróżnych — 520.000.000 osób 

towarów — 180.000,000 tonn 

Przy ludności zaś równej w 1950 roku 
40 miljonom mieszkańców uczyni to 13 
przejazdów na rok, oraz przewóz 4,5 tonn 
towarów na osobę, wobec 6 przejazdów 
i 2 tonn osiąganych u nas obecnie. 

W taki sposób tętno życia gospodar- 
czego, o ile znajduje ono odbicie w pracy 
kclei, zostanie podwojone. 

Jeżeli chodzi o postęp techniczny w 
kolejnictwie, to trudno, oczywiście, prze- 
widzieć, w jakim kierunku pójdą ulepsze- 
nia i wynalazki techniki kolejowej i jakie 
osiągną wyniki. To jedno zdaje się być 
tylko pewne, że powszechne w Europie 
dążenie do elektryfikacji kolei u nas, w 
tym najbliższym przynajmniej okresie, re- 
alizowane na szerszą skalę nie będzie. 
Do takiego przypuszczenia uprawniają 
dwa względy natury zasadniczej. Przede- 
wszystkiem, nadmiar węgla kamiennego, 
dla którego trzeba znaleźć zbyt we- 


wnętrzny stały, niezależny od konjunktur 
rynku zagranicznego, a następnie brak na 
obszarze olbrzymiej większości Państwa 
naturalnych spaaków wodnych, których 
sztuczne stworzenie wymagałoby nadmier- 
nych nakładów. 


Dla tych samych względów mało praw- 
dopodobną jest budowa większych kana- 
łów wodnych, jako dróg mogących wspó 
zawodniczyć z koleją. Odbudowa istnieją- 
cych kanałów i uregulowanie Wisły wy- 
pełnią w dostatecznej mierze program 
prac w tej dziedzinie. Natomiast koleje 
zwrócą przeważnie uwagę na współza- 
wodnictwo z ruchem samochodowym, zy- 
skującym na sprawności i natężeniu z 
każdym rokiem. Poza zarządzeniami na- 
tury administracyjno-ruchowej i taryfo- ` 
wej przy ubieganiu się o przewozy po- 
dróżnych będą stosowane w zakresie zn 
cznie szerszym, niż obecnie, wagony mo- 
torowe, nadające się specjalnie do obsłu- 
gi komunikacyj osobowych podmiejskich, 
Koleje np. niemieckie posiadały: ich w 
1926 r. 641 sztuk, wobec 53 sztuk w 190: 
roku. š: 


Dązeniem dominującem w technice 
eksploatacyjnej będzie pozatem osiąganie 
coraz to większej wagi pociągów towaro- 
wych i coraz większej szybkości pocią- 
gów osobowych. Pierwszego wymaga po- 
trzeba obniżenia kosztów własnych prze- 
wozu, środkiem zaś do osiągnięcia będzie ` 
zarówno stosowanie coraz to silniejszych 
parowozów, jak i wagonów o większej niż 
dotąd ładowności, na co pozwala charak- 
ter głównych masowych ładunków na- 
szych, jak węgiel, ruda, drzewo, żelazo 
i t. d. a: 

Zwiększenia zaś szybkości pociągów o- 
sobowych domaga się coraz bardziej go- 
rączkowe tętno życia społeczeństw dzi- 
siejszych i współzawodnictwo z nowożyt- 
nemi środkami lokomocji: samochodem 
i samolotem. Osiągnięcie tego celu umoż- 
liwi stosowanie specjalnych szybkobież- 
nych parowozów, samoczynnych hamul- 
ców oraz dalsza specjalizacja pociągów, 
pozwalająca na zmniejszenie ilości zatrzy- 
mań na stacjach przejściowych, 

J. Gieysztor ` 


& 


POCHWAŁA POCIĄGU 


(Feljeton kolejowy) 


Jeśli cię luba twoja pochwyci w ramiona 
i przytuli do swego najsłodszego łona, — 
8 chwal pociąg krwi gorącej, bo zimno posągu 
w żar zmienić może siła owego pociągu... 
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Któż wysławi czarowny rozkład jego jazdy! 

Przystankami tam ziemia jest, słońce i gwiazdy! 
Dążąc ku szczytom szczęścia i szczytom nadziei, 
musisz wiedzieć w kolei, żeś pierwszym z kolei.. 


| Pociąg to niewstrzymany, cud komunikacji! 

| W pędzie nie zatrzymuje się na żadnej stacji. 
i Żaden go sygnał w dzikim biegu nie zatrwoży. 
| 


Jak skrzydlate wagony, mkną miłosne stroly — 
Szydzi pociąg szalony z wszelkiej katastrofy! 

Aż gdzieś na linji, którą kursują komety, 

przyjdzie Czas, zły kontroler, by sprawdzić bilety... 


Miłość i żądze — to są jego konduktorzy! 


Pasieka kolejarzy w Ponarach P; K. P. Wilno. 


Kolej w polskiej”literaturze 


(Kosiakiewicz — Reymont — Grabiński—Iwaszkiewicz.) 


Wiek XIX! Przełęcz kultury i cywili- 


zacji, 

W pierwszych dziesiątkach lat tego 
rzeklinanego i pomiatanego dzisiaj wie- 
i płyną równolegle koło siebie dwa róż- 
norodne prądy: romantyzmu w sztuce i 
pierwszych pozytywnych poczynań nau- 
i. Wielcy genjusze poezji wstrząsają 
posadami świata, pchając go w objęcia 
tajemniczego, nieugruntowanego i nie- 
skrystalizowanego niepokoju metafizycz- 
nego. Równocześnie na oceany i konty- 
nenty wypływają pierwsze parowce żól- 
wio-niezgrabne i wyruszają małe, pry- 
mitywne i śmieszne dzisiaj pociągi pa- 
rowe, 

Jakże dalekim jest ówczesny roman- 
tyzm od zrozumienia doniosłej dla ludz- 
kości roli tych przełomowych inowacji 
technicznych. 

Czyż można Se wówczas przypušcié, 
że „praprawnuczka” niezdarnej maszyn- 
ki Stevensona, wlokącej się wśród strasz- 
liwego wrzasku żelaziwa i dzikich wstrzą- 
sów resorów z szybkością dziesięciu ki- 
lometrów na godzinę, osiągnie kiedyś o- 
krągłe sto kilometrów?! 

żeby sztuka zainteresowała się tem 
natchnionem przez człowieka „żelastwem”, 
potrzeba było wielkiego (bankrutujące- 
go zresztą dzisiaj) przełomu pozytywi- 
stycznego, dzikiej orgji fanatycznego na- 
turalizmu, zainicjowanego przez Zolę, i o- 
szalałego rozpędu i rozwoju techniki 
współczesnej. 

rzychodzi druga połowa dziewiętna- 
stego wieku, Epoka ta stwarza w sztuce i 
utrwala wielką dziedzinę prozy powieś- 
ciowej, powołującej do  „samoistnego” 
życia nowe światy, typy, charaktery i 
tragedje. Realizowane w natchnieniach 
twórczych, opierają się one jednak ściśle 
na *podi 
wniejszej gorączkowej rzeczywistości 
dnia codziennego. Nadchodzi moment, 
gdy literatura nie może już dłużej po- 
mijaé milczeniem tej wielkiej i ważnej 
dziedziny życia, jaką jest kolej żelazna. 


Coraz częściej tematy powieściowe mu- - 


łożu coraz jaskrawszej, coraz bar- « 


szą uwzględniać moment współczesnej ko- 
munikacji w konstrukcji i akcji rozwija- 
jących się wypadków. 

Każde nowe zjawisko życiowe, które 
zależnie od konjunktur w sztuce danej 
epoki musi wcześniej, czy później zna- 
leżć się jako temat na warsztacie arty- 
stycznym, jest trudne do ujęcia, scharak- 
teryzowania, ocenienia i wystylizowania. 
Najtrudniejszem jest wydobycie z tej nie- 
przetrawionej jeszcze zupełnie mg'awicy 
pewnych wartościowych elementów, po- 
zwalających na pozytywną projekcję, wy- 
biegającą w przyszłość. 

To też kolej żelazna długo musiała 
czekać, zanim znalazła się jako temat w 
sztuce, 

W naszej literaturze powieściowej po 
raz pierwszy „debjutuje” w roku 1891 w 
powieści znanego i poczytneśo w owych 
czasach pisarza, Wincentego Kosiakiewi- 
cza. W latach 90-tych pracował on przy 
budującej się linji kolejowej Miechów—. 
Dęblin. Tam pisał swoje pierwsze nowele. 
Wydana niedługo potem powieść p. t. 
„Przy budowie kolei” zdecydowała o je- 
go karjerze literackiej. 

dtworzył w niej „starannie” i z wiel- 
kiem, jak na ówczesną technikę powieś- < 
ciopisarską, zacięciem przełomowe chwile, 
przeżywane przez zapadłą prowincję pol- 
ską w byłej Kongresówce, wielkie prze- 
życia odciętych od świata wsi i miaste- 
czek — po takiej rewolucji, jak budowa 
nowej linji kolejowej. Kosiakiewicz, bę- 
dąc klasycznym pisarzem swojej epoki, 
dał w tej powieści to, na co mógł się 
zdobyć spokojny, przyziemny i nie wy- 
biegający w przyszłość światopogląd ów- 
czesny, 

Na tle chłodnych przeżyć miłosnych 
głównego bohatera, nieciekawego zresztą 
zupełnie, jako typ i charakter, „inżynie- 
ra” Piaseckiego, maluje pobieżnie dość 
„blademi farbami” wiekopomne dla tych 
okolic momenty budującej się a upra- 
śnionej oddawna linji kolejowej. 

Brak wyczucia potęgi i treści olbrzy- 
miej pracy, dokonywującej się na prze- 
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strzeni kilkudziesięciu kilometrów, jest 
również charakterystyczną cechą ówcze- 
snego pisarstwa, raca zarówno fi- 
zyczna, jak i umysłowa, będąca dzisiaj 
sama dla siebie tematem i celem wulka. 
nicznych, twórczych sił człowieka, była 
w tych czasach tylko dalekim horyzon- 
tem, na tle którego rozgrywano i opisy- 
wano banalne i pod względem etycznym 
niemożliwe dzisiaj „do przyjęcia" hi- 
storje żywotów ludzkich, 

Lecz darujmy tym czasom i ludziom 
rażącą nas miernotę i wskrześmy te za- 
mierzchłe już i historyczne chwile bogo- 
bojnych kątów prowincjonalnych kilko- 
ma charakterystycznemi opisami powieści 
Kosiakiewicza: 


„Nowa droga! Jak to dawno już krążą 
pogłoski o niej po tej okolicy, która ma 
być przeciętą, zmienioną, z żyjącym świa- 
tem połączoną, Już od lat dziesięciu chy- 
ba ludzie o tem mówią i wspominają gaze- 
ty. Po wsiach wieści te w suknie legendy 
ubierać się już zaczynają. tarsi 
wspominają często o „nizinierze” z dużą 
brodą czarną, który przez miesiąc cały 
mierzył pola i lasy, całą okolicę obcho- 
dził i w ziemię wbijał kołki drewniane. 
Jak te kołki wskazują, tak właśnie nowa 
kolej pojedzie, i maszyna żelazna po niej 
latać będzie. „O nizinirze” pozostało do- 
bre wspomnienie śród wsi, — płacił 
szczodrze, nie targował się nigdy, napiw- 
ki rzucał sute, lubił przystanąć i pogawę- 
dzić przyjaźnie czy to z chłopem, czy z 

aba, czy nawet z wyrostkiem. Drugi raz 
już go nie zobaczono”. 

„W  Rowku, miasteczku powiatowem, 
pełnem błota i brudu, które było stolicą 
okolicy, żywiej jeszcze zajmowano się 
tą sprawą. biecywano sobie wiele 
po „nowej drodze", Pan Łupin- 
kowski, właściciel obszernej włości 
pod miasteczko  podchodzącej, miał 
nadzieję sprzedania kolei gruntów pod 
stację za grube pieniądze... Kolej budują 
kupcy, bankierzy, handlarze, którzy na 
krwi obywatelskiej się utuczyli i dążą do 
zawładnięcia całym światem. „Słona ce- 
na” — to była przeszkoda, jaką serce 
chrześcijańskie i obywatelskie pana Łu- 
pinkowskiego rzucało na drodze ambit- 
nych bankierów, kupców i handlarzy." 

Tak oto wyglądał „stosunek”* zapadłej 
prowincji polskiej do pozbawionego roz- 


| 
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machu i zapału twórczego projektu bu- 
dowy nowej kolei. 

Rozpoczynają się prace. 

„Robotnicy rozstawili się wzdłuż dro- 
gi, i rozległy się pierwsze uderzenia sie- 
kier w pnie drzewne. Rosa, co noc u- 
kładająca się na liściach drzew tych do 
spoczynku, stanęła w obronie przeciw tej 
zbrodni. Perły deszczu zimne, duże sy- 
pać się zaczęły na rąbiących po każdem 
uderzeniu siekiery; że zaś uderzenia te 
były liczne i szybkie. z góry spadały 
krople bezustanku, ześlizgując się z liści 
na liście i, padając wreszcie na ziemię i 
ludzi, tworzyły głośny szelest. Podobne- 
mi one były do tez.. młody, bezbronny 
gaik płakał... R š 

Rokote p'acono od sążnia, każdy więc 
był własnowolnym panem swojego czasu. 
Ludzie ci ledwie że byli ubrani; koszula 
brudna, ciemna nieraz, odsłaniająca całe 

iersi, płócienne spodnie, przepasane pas- 

kiem; i czapka lub kapelusz słomiany z 
dobroczynnemi rondami — stanowiły ca- 
ły ich kostjum. Wszyscy byli bosi, Pra- 
cowali nierówno". y 

Nareszcie po latach grzebania się nad 
tym krótkim stosunkowo odcinkiem ro- 
boty dobiegaly końca: à : 

„Przybyła lokomotywa, zwierzę cięż- 
kie i nieruchawe, błyszczące świeżym la- 
kierem; przez trzy dni zdejmowano je z 
wagonów i ustawiano na szynach(?) Sko- 
ro jednak ten nieruchawy kolos, owinię- 
ty rurkami i śrubkami, stanął dobrze: na 
szynach, pozyskał odrazu siłę olbrzymią i 
lotność ptaka, 

Gromadka ludzi posuwała się na- 
przód, wyciągając tor żelazny za sobą, 
a w ślad za tą ruchliwą kupką ludzi co- 
raz dalej w las zagłębiała się ciężka ma- 
china żelazna, codzień nowe miejsce wi- 
tajac przeraźliwym świstem, 

Cała wieś wychodziła na próg, aby u- 
słyszeć gwizdanie.. Rozmawiano o tem 
wieczorami, 

— Dziś maszyna gwizdała dwa razy. 

— Dziś gwizdała trzy razy. 7 

Ludzie, wyglądający ze wsi na świat 
Boży, przynosili wieści o przybliżaniu się 
tego potwora, 2 t 

„Oho! maszyna już jutro we wsi” tej 
a tej. 

Obliczano, że w końcu tego tygodnia 
będzie i tutaj. 

W miejscach lasami niezasłonionych 
ciśnięto się do okien, aby widzieć żelaz- 
nego potwora, jak chodzi wprzód i w tył 
po polach, tak cichych dawniej, które ni- 
gdy nie nosiły na sobie cudaka takiego. 

aby szeptaly o sile nieczystej..." 


* 


Nadchodza nowe czasy. Poczatek wie- 
ku XX-go! Proza powieściowa krzep- 
nie, jędrnieje, wpływając swoim stylem 
bardzo często na wybór tematów. Nowe 
ideje nurtują świat. Stają naprzeciw 
siebie wolny obywatel ludzkości i biały 
niewolnik. Problem zła i dobra nie scho- 
dzi z myśli, Marzenie,, tęsknota, oto mo- 
tory wewnętrznego dynamizmu epoki. 

Na tem tle powstaje „Marzyciel'* WŁ. 
Reymonta. Szkic powieściowy o smętnym, 
nękanym marzeniami o podróży kasje- 
rze kolejowym. Lecz jakże inne obrazy, 
innym malowane językiem, daje nam Rey- 
mont w swoim „Marzycielu”, Niema w 
nim już tych zdawkowości stylistycznych, 
tych rażących płytkością światopoglądu 
typów zacnych i bogobojnych, tych śmie- 
szności językowych. 

Świat marzeń i realnej rzeczywistości 
kotłuje się kłębem splątanym w bunto- 
wniczo-podłej duszy kasjera Józefa Peł- 
ki. Potęga marzenia rozgrzesza go w jego 
własnych oczach, a może i w oczach świa- 


ta. Podróże! Przestrzenie, kraje, mia- 
sta i ludzie! Tam wyrywa się jego ser- 
ce z okropnej szarej i nudnej stacji ko- 
lejowej! Płyną obrazy jeden za drugim 
i rośnie, wzmaga się dramat ich treści 
opisowej: 

„Nudnie było na stacji, druty telegra- 
ficzne jęczały rozpaczliwie, rezerwowa 
maszyna latała, jak oszalała, z rozdziera- 
jącym, przenikliwym świstem, gdzieś z 
pod magazynów rozlegał się głuchy i brzę- 
kliwy dźwięk popychanych wagonów, na 
piętrze u naczelnika zagadał fortepian i 
popłynęły gamy, młócone już bez końca 
i miłosierdzia... . Siedział nad papierami, 
jak martwy, patrzył w mrok rozedrgany, 
opadający śniegiem, i olśnioną duszą u- 
nosił się na skrzydłach tęsknoty, leciał 
cichemi miotami Biyskawic coraz dalej, 
na wszystkie lądy, na wszystkie morza, 
w nieskończoność!.. 

„Pociągi przelatywały z hukiem, aż 
dygotały ściany i brzęczały okna; mrok 
wsączał się do pokoju, mrok szary, po- 
sępny i przejmujący zimnem, a Józio 
wciąż leżał, marząc bezładnie o krajach 
dalekich, o morzach nieobjętych wzro- 
kiem, o miastach wspaniałych i cudach 
Peepe 

„Nie otwierał oczów, a widział prze- 
suwające się z szaloną szybkością ciche 
krajobrazy nocy zimowej, przeogromne, 
zaśnieżone pola, niebo, zasiane blademi 
gwiazdami, uśpione, zaledwie dojrzane 
wsie; niekiedy jakaś stacja jawiła się na 
mgnienie, niby zbłąkane widmo, i prze- 
padała czasem w mrocznych pustkach, za- 
grały luny nad jakiemś miastem niezna- 
nem, i znowu była tylko noc nieprzenik- 
niona, milczenie i słupy telegraficzne u- 
ciekaly w tył, jakby jeszcze gwałtowniej, 
i uciekały posępne lasy, i uciekały pola, 
odziane w śnieżne całuny, a pociąg wciąż 
pędził naprzód z rozszalałym krzykiem 
potęgi. 

Józio całe godziny unosił się tak gdzieś 
w nieokreślonych lotach marzeń i ukoły- 
sany rytmicznym, monotonnym hukiem 
kół, zasnął znużony. 

Przez stację włókł się leniwie węglo- 
wy pociąg, niby rudy pies o wychudłych 
bokach i zaśnieżonym grzbiecie, ciągnął 
się powoli z ciężkiem sapaniem i głuchym 
turkotem kół, Wicher bił nieustannie w 
okna, zasypując je śniegiem, na peronie 
przewalały się spienione, olbrzymie kłęby 
kurzawy, a miejscami tworzyły się już 
na szynach potężne groble dymiące, niby 
gejzery. 

Po nim przeleciał pośpieszny, niby 
koń wyścigowy, zgorączkowany i sprę- 
żony, í jak koń, po krótkim postoju, spię- 
ty ostrogami, ruszył nagle z- miejsca i 
przepadł w zamieci. A potem szły nie- 
przerwanie towarowe, cicho wypełzały ze 
śnieżycy, i, niby obżarte linki, ciężkie, 
długie i leniwe, przewlekały się przez 
stację i ginęły w rozszalałych tumanach. 

awierucha wzmagała się nieustannie, 
pociągi szły z coraz' większem opóźnie- 
niem, już z trudem przekopując się 
przez zaspy, wicher wył, niby stada wil- 
ków, i łomotał o stację z taką wściekłoś- 
cią, że jęczały wszystkie szyby. Wkrótce 
i telegraf przestał funkcjonować, burza 
wyrwała setki słupów i pozrywała dru- 
ty, na torach stacyjnych tworzyły się już 
całe góry zasp, pociągi stanęły zupełnie; 
csłatni przyszedł ekspres,  poprzedzany 
przez dwie rezerwowe maszyny, ale tak 
cbwalony śniegiem, że widziało się ogrom- 
ną zaspę, prześwitującą gdzieniegdzie o- 
świetlonemi oknami. 

Józio spacerował wzdłuż pociągu, a 
chociaż wicher prał go śniegiem i prawie 
rzucał na mury, przeglądał wszystkie 
okna z jakąś utajoną przed samym sobą 
nadzieją. 

— Pańska nieznajoma księżniczka sie- 
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dzi w restauracyjnym wagonie! — krzy- 
knął mu do ucha zawiadowca. š 

Józiem zatrzęsła radosna febra., Pod. 
szedł pod okna i zajrzał do wnętrza, Tak, 
to była ona, ten przelotny cień, o którym 
marzył i za którym często gonił dumą ` 
roztęsknioną, ta nieznajoma, znajoma je- ` 
dynie z ekspresów, jedynie z corocznych 
przejazdów gdzieś w świat i z powro- 
tów”, 

A wreszcie zakończenie tej historji ma- 
rzyciela: 

„Józio przysiadł nad plantem i za- ` 
patrzył się w nadciągający zmierzch, 
Brzoskwinie trzęsły na niego różany 
okwiat, wiatr pieścił mu zgorączkowaną ` 
twarz, a on siedział, jakby zmartwiały, 
pełen niewypłakanych łez i pełen strasz. 
nej, nieukojonej tęsknoty. 

— Wszystko jest kłamstwem, nawet 
marzenie! — myślał przesmutnie i naraz 
drgnął, spojrzał i zesunął się na szyny. 
Nadbiegał jakiś pociąg, zamigotały ogni- 
ste ślepia, zadygotala ziemia.. Już było 
słychać warkot kół, zabrzęczały szyny — 
zbliżał się z szaloną szybkością.. jesz- 
cze jedno mgnienie.. krótki, wstrząsają- 
cy krzy! przeleciał, jak grzmot, i z 
nął w mrokach, jakby go nigdy nie było. 


* 


Wśród pisarzy współczesnych zdobywa 
dla literatury tę nową dziedzinę, jaką 
jest kolej żelazna, Stefan Grabiński, pi- 
sarz pełen trzeźwej refleksyjności, spląta” 
nej z suchym racjonalizmem i porywami ` 
mistycznemi. 


Zahypnotyzowawszy nas zielonemi 
ślepiami, „demon ruchu" wypuszcza na 
rojowisko świata swój tajemniczy „błę- 


ay pociąg". 
osłuchajmy opowieści o jednem z je- 
go niespodziewanych zjawisk: 

„Zapadał powoli wieczór, Rozbłysły 
światła lamp elektrycznych, rzuciły po- 
tężne swe projekcje reflektory... W dali, 
hen, hen za dworcem, tam, gdzie już ga- ` 
sną szmaragdowe oczy latarń, kreślił noc- 
ne swe znaki stacyjny semafor. Oto 
właśnie, wychodząc z poziomu, zatoczył 
kąt 45° i ustawił się w linji ukośnej: szedł 
pociąg osobowy z Brzeska. - 

Już słychać zdyszany oddech lokomo- 
tywy, miarowy grzechot kół, już widać ` 
jasnożółte okulary na przedzie, Wtoczył 
się na stację... 

Z otwartych okien wychylają się złote 
loki dzieci, ciekawe twarze kobiet, post: 
wiewają przywitalne chusty... ŻA 

Ława czekających na peronie posuwa 
się gwałtownie ku wagonom, wyciągnię- ` 
te ramiona dążą obustronnie ku spotka- 
niu... 

Co to za hałas tam z prawej? Prze- 
raźliwe gwizdy świstawek rozdzierają po- 
wietrze, Naczelnik krzyczy coś ochryp- 
łym, dzikim głosem. 

— Precz! Cofnąć się, uciekajcie! Da- 
je kontraparę! Wstecz! Wstecz,.! N 
szczęście!.. 
Tłum rzuca się zwartym naporem ku 
balaskom i łamie je... Obłąkane oczy i 
stynktownie patrzą w prawo, gdzie służba 
wyległa, i widzą spazmatyczne, bezcelowo 
wściekłe wibracje latarek, usiłujących 
zawrócić pociąg jakiś, który całym r 
machem najeżdża z przeciwnej strony to- 


= 


wóz zbliża się z zawrotną chyżością; Ol- 
brzymie zielone ślepia maszyny roztrą+ 
caja ciemność upiornem spojrzeniem, p0- 
tężne tłoki obracają się z bajeczną, op 
taną sprawnością... Z tysiąca piersi wy: 
rywa się okropna trwoga, bezdenną p 
niką nabrzmiały okrzyk: 


SSS Yer r” < 


— To on! Oblakany pociąg! Szale- 
niecl Na ziemię! Ratunku! Na ziemię! 
Giniemy! Ratunku! Giniemy! 

Jakaś gigantyczna szara masa przela- 
tuje nad pokotem ciał, popielata, mglista 
masa z wykrojami okien na przestrzał— 
czuć wicher szatańskiego przeciągu, wie- 
jący z tych otwartych nor, słychać łopot 
rozwianych szaleńczo żaluzji, znać wid- 
mowe twarze pasażerów... 

Wtem dzieje się coś dziwnego. Obłą- 
kany pociąg, zamiast zdruzgotać dosię- 
śniętego już drapieżnie towarzysza, prze- 
chodzi przezeń, jak mgła; przez chwilę 
widać, jak przesuwają się przez siebie 
dwie pierzeje wozów, ocierają bezgłośne, 
ściany wagonów, przenikają w parado- 
ksalnej osnowie tryby i osie kół — jesz- 
cze sekunda i intruz, przesiąkłszy z bły- 
skawiczną furją przez stały organizm po- 
ciągu, zczeza i rozwiewa się po drugiej 
stronie gdzieś w polu. Ucichło,,, 

Na torze przed stacją stoi spokojnie 
nienaruszony osobowy z Brzeska. W koło 
cisza bez kresu, bez dna. Tylko od łąk, 
tam w dali idzie zciszony poświerk ko- 
ników, tylko po drutach, tam w górze, 
płynie mrukliwa gawęda telegrafu... 

Ludzie z peronu, służba, urzędnicy 
przecierają ze snu oczy i spoglądają po 
sobie zdumieni, Prawda li to, czy zły 
majak?.... 

Wtem zabrzmiały dźwięki mocne i 
znane, w codzienność bezpieczną spowi- 
te —udary jędrne, jak serce, gdy o pierś 


zdrową łomoce — miarowe dźwięki na- 
wyku, od lat to samo głoszące... 

--Bim - bam.. i przerwa — Bim - 
bam... 


Sygnały szły..." 


* 


A z dalekich WB Z poetyckich 
wysuwa się pociąg - symbol, „Utęsknio- 
ny Pociąg” Iwaszkiewicza i płynie ku 
nam z cichym warkotem kół, z rozdzwo- 
nioną melodją spokojnych wierszy: 


„Czasami go ujrzycie gdzieś na hory- 


zoncie, 

Jak pełznie cichy, siny, między wierzb 
szeregi, 

w jakine stepowym albo falującym 
qcie 

Ziemi naszej, tęsknotą pełnej aż po 
brzegi, 

Czasami zadziwiony wjeżdża w swej 
podróży, 

Jakimś sinym wieczorem, o cichej 
godzinie, 

Między dwa wały kwiatów o kolorach 
róży, 

l w tym kwietnym peronie aż do pasa 
ginie. 


1 AB w ogrodowym zmierzchu marząc 
sloi, 

Słucha, jak nocne kwiaty miesiąc bodzie 
rogiem, 

Aż czasem pszczół złocistość rankiem 
się wyroi 

I widzi, jak milcząco rachuje swe drogi. 


* 


Czasem zdarzy się taki zachód 
` rozpalony, 
Kiedy nieba połowa kraśna jest, pół żółta, 
Z jękiem szarych buforów pociąg 
utęskniony 
Wjeżdża między latarnie, semafory, 
ółka, 


Co się aleją czarną jak drzewa gromadzą, 
I zardzewiałym jękiem wózki węgla 
wznoszą, 


I wznosząc czarne ręce, jak szkielety 
radzą, 
I o przedranną ciszę modlitewnie proszą. 


A czasem rozpęd wziąwszy największy 
w południe, 

Między dwie białe ręce olbrzymicy 
wjeżdża, 

Aby w jej rudych włosów pogmatwanej 
studni 

Spocząć, gdzie słodki marmur z winem 
się zagnieżdża, 


Lecz próżną go namową pieszczą ciche 
rampy 

I w nocy lub nad ranem drobną chłodzą 
rosą, 

Napróżno go atłasem otulają lampy, 

A ranki oplątują zorzą przetowłosą, 


— Zapala błędny pociąg nanowo latarnie 

Í czerwonością parzy łąkę fioletową, 

I cichym głosem rampie, co się szaro 
garnie, 

Niby umarła fala, takie szepce słowo: 


„Cichaj, kwiatów przystani, odjeżdżam 
bez szmeru, 

Jakby wszystko się we mnie stało próżnią 
gumy, 

Wylej mi moją drogę z objęcia szpaleru, 

I nie łechtaj mej dziwnej łańcuchowej 
dumy. 


Jedna jest dla mnie przystań. 
Wzniesiona nad ziemią, 

Jak wielkie tabernakulum, 
kolumnada świata, 

Na której złota chmura spoczywa 

i drzemie, 

A nad chmurą On, jasny, jak tęcza, 
polata. 


Nie wstrzymają mię inni, choć pełni są 
ciszy. 

— On mnie wabi ku sobie. 
Nie będę już próżny, 

Wśród lazurowych lasów, których nikt 
nie słyszy, 

Wejdzie we mnie ostatni, 
jedyny Podróżny”. 


RYTARD 


Dezynfekcja wagonćw osobowych 


Fot. Marjan Fuks 
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Jak kolej dba o zdrowie podróżnych? 


Podróżny, wchodzący na jakiejkolwiek 


stacji kolejowej do biura zawiadowcy 
stacji, dostrzega tam — może z pewnym 
dreszczykiem — na poczesnem miejscu 


półeczkę ścienną a na niej skrzynkę ra- 
tunkową. Nad skrzynką wisi atlas ścien- 
ny, ilustrujący różne zabiegi samarytań- 
skie, obok zaś stoją zwinięte nosze, jak- 
by żołnierz na baczność. 

To jest miejsce wiecznej gotowości do 
ratowania chorych i poszkodowanych po- 
dróżnych, to jest cząstka wielkiego kole- 
jowego aparatu ratowniczego, rozmiesz- 
czonego we wszystkich pasażerskich po- 
ciągach i na wszystkich stacjach, a zwa- 
nego Sanitarnem Pogotowiem Ratunko- 
wem. Uważny podróżny dostrzega ten 
aparat wszędzie: w otwartym brankarcie, 
jako nosze zawieszone ra ścianie, w rę- 
kach przewodnika brygady konduktor- 
skiej, jako pociągową skrzynkę sanitarną, 
ra piersiach niektórych konduktorów, ja- 
ko małą oznakę metalową, oznaczającą 
odbycie kursu ratownictwa. 

Jest to aparat, otaczany szczególną o- 
pieką ze strony zarządu kolejowego, po- 
siadający nawet specjalne swe znamię: 
Biało-Czerwony Krzyż, unoszący się nad 
skrzydlatem kołem. Znak ten jawi się 
wszędzie, gdzie podróżny potrzebuje do- 
raźnej pomocy, W pociągu udziela tej 
pomocy konduktor, przybiegają ze skrzy- 
neczką, zawierającą wszystko, czego tyl- 
ko potrzeba, do udzielenia doraźnej po- 


mocy w nagłych wypadkach; w razie 
poważniejszych zachorzeń lub uszko- 
dzeń podróżnym zajmuje się stacja, 
dając mu do dyspozycji _ leka- 


rza kolejowego i zawartość wielkiej 
skrzynki stacyjnej, wreszcie — choć przy- 
kro o tem wspominać — zdarzają się ka- 
tastrofy kolejowe, a na ten smutny wy- 
padek przygotowana jest pomoc sanitar- 
na w PAE stylu, obliczona tak, by 
nic nie pozostawiać przypadkowi i impro- 
wizacji. 

Kto był na międzynarodowej wystawie 
higienicznej 1927 r. w Warszawie, ten o- 
glądał tam kolejowy wagon sanitarny, 
wagon - szpital z salą operacyjną. Wa- 
gon taki, zaopatrzony obficie we wszelkie 
środki opatrunkowe i narzędzia lekar- 
skie, przybywa na miejsce katastrofy z le- 
karzem i wyszkolonym personelem sani- 
tarnym, niosąc pomoc umiejętnie, w sze- 
rokim zakresie i sprawnie, 

Katastrofa jest, jak bitwa, a pracownik 
kolejowy musi być, jak żołnierz, do bitwy 
przez dłuższy czas ćwiczony; tak też jest, 
bo każdy pracownik, mający do czynienia 
z ruchem, przechodzi obowiązkowo kursy 
ratownictwa, zakończone egzaminem, Bio- 
rąc pod uwagę to urządzenie, oraz to że 
każdy pracownik kolejowy może dobro- 
wolnie brać udział w kursach, znajdując 
do tego zachętę ze strony zarządu kole- 
jowego, przekonamy się, że idea samary- 
tańska znajduje szerokie zastosowanie i 
propagandę na Polskich Kolejach Pań- 
stwowych. 

Jeżeli do tego dodamy zabiegi zarzą- 
du kolejowego, zmierzające do zabezpie- 
czenia higieny podróży, co wyraża się 
w dbałości o czystość budynków i ubi- 
kacyj stacyjnych, o dezyntekcję i czy- 
stość wagonów, w których podróżny zmu- 
szony jest przebywać dniami i nocami, jak- 
by w czasowem mieszkaniu, o czystość 
restauracyj i bufetów kolejowych łącznie 
z kuchnią i spiżarniami, oraz o zdrowot- 
ność podawanych podróżnemu potraw, to 
musimy przyznać, że w niewidzialnej sie- 
ci ubezpieczeń, ochraniających podróżne- 
go w czasie podróży na kolejach, kolejo- 
we urządzenia sanitarne odgrywają niepo- 
ślednią rolę. 


ZAGADNIENIA 


CZY USTRÓJ PARLAMENTAR- 
NY SIĘ PRZEŻYŁ? 


Pytanie to ustawicznie się po- 
wtarza, co oczywiście dla naszej 
epoki- bardzo jest znamienne, ale 
co wcale nie znaczy, aby było właś- 
ciwie postawione. Jakto, ustrój 
się przeżył? Czyż ustroje tak rych- 
ło się przeżywają i czy tak wielką 
ilość zna ich historja? Właściwie 
wszystkie krytyki parlamentary- 
zmu i parlamentu nie w parlamen- 
taryzm i parlament godzą, ale w 
korrupcję życia politycznego. „La 
disonerta electorale ë una piaga di 
tulti i Paesi“... 

„Nieuczciwość wyborcza jest pla- 
ga wszystkich krajów, woła faszy- 
sta, Gerolamo Lazzeri, w książce: 
Esame di Conscienza dell‘ epoca 
nostra. 

— Parlament, pisze znakomity z 
radykalnego obozu publicysta fran- 
cuski Maxime Leroy (Vers une Ré- 
publique heureuse )potrzebuje nieu- 
stannego związku z tem, co w na- 
rodzie jest pracą i z tem, co w na- 
rodzie jest myślą. Nie tego związ- 
ku przelotnego, podczas wyborcze- 
go okresu, lecz trwającego nieu- 
stannie z kołami gospodarczemi i 
intelektualnemi, które coraz bar- 
dziej wyrażają prądy spółczesne- 
go życia. Tylko w ten sposób re- 
prezentować on może opinję i po- 
trzeby kraju. „Grupa parlamentar- 
na wtedy jest zdrową, gdy wyobra- 
ża wielką ideę i wielki interes; ina- 
czej jest tylko obrzydliwą kamra- 
derją polityczną”. 

Zaglądam do Walthera Rathenau 
i czytam: „Partje nasze tak ugrzę- 
zły w piwiarnianych klikach, w kul- 
cie dla wielkości lokalnych, kawiar- 
nianych mówców i oficjalnych 
szczekaczy, że głęboko obniżył się 
poziom parlamentu", 

Postawmy problem jasno. Czy 
parlament się przeżył, czy przeżyło 
się powszechne prawo wyborcze, 
dające w dzisiejszych stosunkach 
europejskich przewagę przy zdoby- 
waniu mandatów ludziom, których 
zawodem jest „zawód polityczny“, 
ludziom, którzy nie są producenta- 
mi, którzy przeto innych interesów 
nie mają, jak interes własny, umiej- 
scowiomy w partji, w której robią 
polityczną karjerę. Odpowiedzią 
naszą będzie: — powszechne pra- 
wc wyborcze się przeżyło. 

Europa dlatego weszła w tak o- 
stry kryzys parlamentarny, że po 
wojnie największą i najżywotniej- 
szą jej ideą stało się odbudowanie 
ruin — produkcja. Do tego spro- 
wadza się dziś wszystko: byt ma- 
terjalny, byt moralny i samo istnie- 


nie demokracji. Dawniej pytano 
się człowieka, kto go rodzi, pytano 
się później, do jakiego należy stron- 
nictwa; dziś powinno się pytać, — 
co robi? Jaka jest jego rola i u- 
dział w zbiorowej produkcji naro- 
dowego warsztatu? Jeżeli żaden, 
niech nie głosuje, niech w wybo- 
rach nie bierze udziału, niech traci 
prawo wyborcze. O życiu w spo- 
sób dorzeczny i zdrowy decydować 
może tylko ten, kto życie to tworzy 
i utrzymuje: producent. —Wytwór- 
ca wartości moralnych i materjal- 
nych i ten, oczywiście, który nie 
wytwarzając ich sam, spełnia funk- 
cje, bez których wytworzoneby 
one być nie mogły. To jedynie mo- 
że wyprowadzić społeczeństwa dzi- 
siejsze z kryzysu zwanego parla- 
mentarnym i uzdrowić życie pu- 


bliczne. Stanisław Szpotański 


Nowa podróż Boya-Żeleńskiego 
po Francji 


P. Herriot, minister oświaty we Fran- 
cji, zaprosił Boya-Żeleńskiego na szereg 
nowych konferencji. Boy-Żeleński nie za- 
wahał się, przyjął zaproszenie, i oto 
znów od kilku tygodni, po krótkim poby- 
cie w Paryżu, objeżdża większe miasta 
francuskie, wygłaszając odczyty na te- 
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STULECIE URODZIN JULES VERNE'A 


Mogiła znakomitego powieściopisarza fran- 

cuskiego, Juljusza Verne'a, pochowanego 

w Amiens. Z racji tej rocznicy w części 

prasy dyskutowano o rzekomem polskiem 
pochodzeniu tego pisarza. 

Fot. „Kazia, 
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T. Boy-Żeleński 


mat literackich stosunków polsko-irancu- 
skich, Wszędzie przyjmowany jest wprost 
owacyjnie, wszędzie owe biesiady literac- 
kie stają się gorącemi manifestacjami na 
rzecz przyjaźni i zbliżenia się dwóch 
sprzymierzonych narodów. W dziennikach 
francuskich witają go artykuły, zatytuło- 
wane „Niech Zijje Polska!" A sprawozda- 
nia z tych zebrań stwierdzają, że równie 
serdeczny nastrój jest wprost niepamięt- 
ny. 

Tegoroczna wędrówka Boya objęła po- 
łudniowo-wschodnie i środkowe departa- 
menty Rzeczypospolitej, ojczyznę szla- 


chetnych win i konjaków. Świetny tłomacz ` 


Brantome'a i Moliera ogląda  zbliska 
piękną i urodzajną ziemię, której płody 


umiał zawsze należycie cenić, szerząc wia- ` 


domości o Polsce wśród tych odłamów 
społeczeństwa francuskiego, które dla 
Polski mia'y i dotąd mają więcej uczucia, 
niż zrozumienia, W drugiej części podró- 
ży Boy objeżdża miasta alzackie. Tutaj 
entuzjazm przyjęcia pogłębił się jeszcze. 
Wspólność niedoli zbliżyła alzatczyków 
do Polski. Serdeczność demonstracji na- 
brała skupionej powagi. Zaiste, trudno o 
lepszą propagandę! Wdzięczność należy 
się Towarzystwu Przyjaciół Polski i nie- 
zmordowanej w swych zabiegach pani Ró- 
ży Bailly, — niemniejsza wdzięczność na- 
leży się Boyowi-Żeleńskiemu, że nie cofa 
się przed trudami, że poświęca ofiarnie 
czas na dobrą i pożyteczną robotę, tygod- 
nie całe spędza w wagonie. Dość przejrzeć 
głosy prasy paryskiej i prowincjonalnej 
francuskiej, by zrozumieć znaczenie ta- 
kiej kampanji. 

Ale też trzeba przyznać, że nikt nie 
był lepiej do podjęcia jej wybrany, jak 
Boy-Żeleński, który znakomitemi swemi 
przekładami przyswoił najwybitniejsze 
arcydzieła literatury francuskiej w taki 
sposób, że stały się one nieomal cząstką 
piśmiennictwa polskiego. Z tej strony 


wzięta działalność literacka Boya posia- 


da jedyne w swoim rodzaju zasługi. 


K. 


a 


TEATR NARODOWY: „ROMANS FLORENCKI*, SZTUKA W 5 AKTACH 
STEFANA KIEDRZYNSKIEGO š 


Wykonawcy: pp. Węgrzyn, Lindorfówna i Zieliński Fot. J. Malarski 


Romans florencki 


Mam wrażenie, że „Romans flo- 
rencki* napisał Stefan Kiedrzyń- 
ski naprzekór samemu sobie. Było 
to jakby złożenie oficjalnej wizy- 
ty (.„wypada, żebyś ją odwiedził") 
sztuce elżbietańskiej, kostjumowej 
tragedji, poezji scenicznej, Mada- 
mie Shakespeare, starej Frau von 
Schiller, demiwierżce Wilde. „,Po- 
daj mi szpadę ojców moich i peru- 
kę i bukiet anielskiej cierpliwości, 
idę do ludzi nie używających auta, 
telefonu, aparatu fotograficznego, 
traktujących truciznę, jak przed- 
miot pierwszej potrzeby , namięt- 
nych, podstępnych, nie używają- 
cych w mowie stylistycznych skró- 
tów, śwałtownych w geście. Są to 
moi starsi krewni, dalecy, trochę 
mnie nudzą, ale niema rady, trze- 
ba im złożyć czołobitność, bo już 
wszyscy naokoło dają mi do zrozu- 
mienia, że takie niezwracanie uwa- 
gi na szanowny dom, dotyla zasłu- 
żony, zakrawa na... nie wypada!" 


I Kiedrzyński uderzył kołatką w 
stylowe drzwi, ucałował rękę pani 
d'Avon, uścisnął rączkę starej pa- 
ni von Schiller i uśmiechnął się 
grzecznie do półdziewicy. Wrodzo- 


ny temperament go ponosił, ale 
Kiedrzyński trzymał się mocno w 
garści. „„Zdzierżę!' — szeptał w 


duchu, i zdzierżył do końca. Niko- 
go nie uraził, umiał się nawet po- 
dobać, tylko... czuł się nieswojo. 
Chwilami brała go szalona chętka 
zadrwić z całego towarzystwa, 
przecież za każdym razem się po- 
skromił, Mówił kwieciście, gdzie 


umiałby przemówić lapidarnie, stą- 
pał miarowo, gdzie umiałby skoczyć 
nagle a dobrze, zwlekał, gdzie po- 
trafiłby być prędki, zwięzłość roz- 
plótł w długie girlandy. 

Stefan Kiedrzyński posiada niepo- 
spolite poczucie akcji. W „Roman- 
sie florenckim' narzucał hamujące 
łańcuchy grandelokwencji na tok 
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wydarzeń dramatycznych, artyści 
zaś Teatru Narodowego wielomów- 
ność swoich awatarów zdziwnem u- 
podobaniem rozciągali, jak gamę 
Mimo wszystko jednak taka jest si- 
ła prawdziwego talentu dramato- 
pisarskiego, że „Romans florencki"*, 
wystawiony malowniczo (p. Win- 
centy Drabik), interesował od po- 
czątku do końca i będzie z pewnoś- 
cią przez kilkadziesiąt wieczorów 
ściągał publiczność do teatru pod 
filarami. Nawet mniej udana sztu- 
ka Kiedrzyńskiego warta jest, aby 
ją zobaczyć. Zresztą, wszyscy ci, 
którzy codziennie wypełniają po 
brzegi teatr Mały na „Powrocie do 
grzechu“, gdzie co chwila wybu- 
chają niepowstrzymanym śmiechem 
i gorącemi oklaskami, bo ta wybor- 
na komedja otrzymała równie wy- 
bornych wykonawców (świetny Wę- 
gierko, Malicka, Stanisławski, Gra- 
bowski), arcyliczni spektatorowie 
„Powrotu do grzechu” niezawodnie 
zechcą zobaczyć i „Romans flo- 
rencki”, utwór tego samego pier- 
wszorzędneśgo dramaturga. Z tego 
wypływa nieuchronnie logiczny 
wniosek, że teatr nie jest konku- 
rentem teatru. Dobry teatr pod- 
nieca do uczęszczania do teatru. Je- 
den dobry teatr zapełnia drugi do- 
bry teatr. Rzeczywistą konkuren- 
ci” dla dobrego teatru jest lichy te- 
atr. Bo opuściwszy lichy teatr, znu- 
dzony i rozdrażniony spektator zra- 
ża się do teatru wogóle. 


W. Gr. 


OTWARCIE MOSTU KOLEJOWEGO POD SANDOMIERZEM 


Dnia 11 b. m. nastąpiło otwarcie mostu kolejowego pod Sandomierzem w obecności 


p. min. kolei P. Romockiego. 


Most, zbudowany na kesonach, jest żelaznej kon- 


strukcji o 6 przęsłach łącznej długości 450 m. Jest to i-szy stały most kolejowy, 
zbudowany w Rzplitej przez robotników i inżynierów Polaków. 
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Hradczany to zimie 


Wśród literackich teatrów pięk- 
nej stolicy Czechosłowacji, ale du- 
że znaczenie w rozwoju praskiego 
życia teatralnego posiada teatr 
Szwandy. 

Obecnie ma właśnie w repertua- 
rze od paru tygodni „Kolombinę* 
Stefana Krzywoszewskiego. Przed- 
stawienie sztuki, którą pamiętamy 
doskonale z Teatru Rozmaitości z 
uroczą Szylinżanką w roli tytuło- 
wej, wypadło nader udatnie w 
Szvandowem Divadle i spotkało 
się z przychylną oceną krytyki i z 
życzliwem przyjęciem publiczności. 

Ale trzeba też przyznać, że tak 
gra całego zespołu, jakoteż reży- 
serja i wystawa złożyły się na bar- 
dzo udatną imiłą całość. Na tle 
dwóch artystycznie i przytulnie u- 
rządzonych wnętrz, oświetlonych 
doskonale i z wyszukanym sma- 
kiem, rozgrywa się akcja sztuki, 
sprawnie i lekko wyreżyserowanej 
przez Karola Kalistę, który też za- 
grał bardzo ciekawie rolę Zyśmun- 
ta - muzyka. 

Rolę tytułową Ady zagrała do- 
brze EmmaSzwandowa-Kadlecowa, 
prowadząc djalog z finezją i dowci- 
pem. Wszystkich pobija jednak 
bezwzględnie Kadlec, który maską, 
mimiką i całem ujęciem wprowa- 
dza w rolę Konstantego tyle eks- 
presji, że wysuwa się on na czoło 
zespołu teatru, którego dzieje chce- 
my tu pokrótce skreślić, 

„Divadlo Svandove', mieszczące 
około 600 osób, znajduje się na 
Smiekowie, w jednej z najbar- 
dziej malowniczych dzielnic Pragi. 
Posiada ono duże ambicje literackie 
i artystyczne i idzie nieraz wcale 
zwycięsko w zawody z wielkiemi te- 
atrami praskiemi. 

Założycielem tego teatru był w 


roku 1871 Paweł Szvande, były 
kierownik literacki teatru Narodo- 
wego. Chlubą tego teatru była Eli- 
ska Peszkowa, żona Szvandy, nie- 
tylko znakomita aktorka, ale tło- 
maczka dzieł obcych. Jej też za- 
wdzięcza teatr polski wprowadze- 
nie niejednej sztuki polskiej do re- 
pertuaru czeskiego. 

Pod koniec 19 wieku był ten te- 
atr niejako dopełnieniem Narodnie- 
go Divadla, które miało wówczas 
raczej charakter klasyczny i repre- 
zentacyjny. Tu zaś wprowadzono 
„młodych”: Meeterlincka, Becque'a, 
Przybyszewskiego i innych. 

Wszyscy niemal najwybitniejsi 
aktorzy czescy przeszli przez tę 
scenę. Grał tu i działał przez dłu- 
gie lata zmarły przed paru laty 


E, Szvandowa-Kadlecowa 
w „Kolombinie" St. Krzywoszewskiego 


znakomity aktor Vojan. Wycho- 
wanką tej sceny jest też Marja 
hiibnerowa, znana publiczności 
warszawskiej znakomita „Pani 
Dulska“, 

Obecnie czołowymi aktorami 
Szvandowego Divadla sa: Emma 
Szvandowa - Kadlecowa i mąż jej 
R.Kadlec, obok nich zaś pracuje ca- 
ły zastęp młodych zdolnych akto- 
rów, którzy z kolei przejdą kiedyś 
przez piękny most Legja na drugi 
brzeg Wełtawy do Teatru Narodo- 
wego! 

Jednym z reżyserów i dramatur- 
giem jest obecnie (do niedawna był 
jeszcze Jan Bor!) Juljusz Lebl, 
który odnosi się z entuzjazmem do 
polskiej twórczości dramatycznej. 

Fr, Szyłmanówna 


„Kolombina“, St. Krzywoszewskiego, w Pradze Czeskiej. Wykonawcy: pp. R. Kadlec 
i K. Kalista. III akt 
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ZGON PRZYWÓDCY LIBERALÓW 
ANGIELSKICH 


Sir. H. H. Asquith, b. prezes ministrów, 

długoletni przywódca ` partji liberalnej 

zmarł w 76 roku życia. W życiu poli- 

tycznem Anglji odgrywał pierwszorzędną, 
wpływową rolę 
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MSZA H-MOLL BACHA 


W muzyce takiej, jaką pisał J. S. Bach 
do mszy h-moll, spoczywa niejako zasada 
wszystkich możliwości wielkiego zespołu 
instrumentalno - wokalnego, spoczywa 
wszelka możliwość rozwoju kompozytor- 
skiej techniki, Do muzyki tego rodzaju 
wracali i zawsze wracać będą twórcy, jak 
do źródła mocy wciąż nowej i świeżości. 

Msze instrumentalno-wokalne powsta- 
ły z kompozycyj uprzednich à capella, o- 
raz w stylu gregorjańskim. Spoczęła w 
nich najszlachetnieisza tradycja oraz hi- 
storja muzycznej formy twórczej, idącej 
od fanatycznej ścisłości kanonu aż do roz- 
kwitu elementów odrębnych narodowo- 
ściowo-świeckich. 

Tak, jak swego czasu przed wielkim oł- 
tarzem w kościele poczęte misterjum ze- 
szło do nawy głównej, wyszło potem po za 
mury kościoła, wędrowało przez całe mia- 
sto i dało początek współczesnemu tea- 
trowi, tak wzniosły gatunek mszy instru- 
mentalno - wokalnej, przezwyciężywszy 
rozmaite trudności, przeszedł w oratorium, 
symionję a po części przyczynił się do 
powstania opery. 

Msze, jako wielkie kompozycje muzy- 
czne, biorą sobie za temat główne momen- 
ty Służby Bożej, a więc Kyrie, Gloria, 
Credo, Sanctus i Agnus Dei, Każdy z tych 
ustępów zawiera odmienne pierwiastki 
nastroju, Powaga i różnorakość nastrojów 
daje kompozytorowi wspaniałe, pełne ma- 
jestatu pole do wyjawienia swej sztuki. 


Msza h-minor Bacha, tworzona między 
1733 a 1738 (biedny Bach pisał ją, by u- 
zyskać od Kurfirsta saskiego w Dreźnie 
tytuł nadwornego muzyka przy kaplicy 
książęcej) należy do arcydzieł niedościg- 
łych w muzycznej literaturze świata. 
Dzieło to porównać można wielkością i 
polotem natchnienia z największemi arcy- 
dziełami innych dziedzin. Jest to tasama 
kategorja — co malunki kaplicy sykstyń- 
skiej, co tryptyk braci Van Eycków „Ba- 
ranek Boży”, co ołtarze Wita Stwosza, W 
dziele swem osiąśnął Bach wyżyny, na 
które, mimo, iż msze komponowali przez 
cały szereg wieków najświetniejsi mistrze, 
nikt inny wznieść się nie potrafił. Najob- 
szerniejsza skala uczuć, niespożyta, nie- 


wyczerpana inwencja twórcza owinęła się 
tu około najwznioślejszego „tematu“, two- 
rząc arcydzieło, godne najmonumental- 
niejszych katedr czy bazylik. 

Dzieło to, wydane w ostatecznie po- 
prawnej formie przez Stow. Im. J. S. Ba- 
cha, pierwszy raz w całości wystawione w 
r. 1853, ukazuje się obecnie w naszej Fil- 
harmonji. Mamy nadzieję, że publiczność 
nasza oceni olbrzymi wysiłek artystów i 
instytucji i frekwencją swą spowoduje kil- 
kakrotne repryzy najpiękniejszej chyba 
muzycznie mszy świata, 

jkb. 


KRONIKA MUZYCZNA 


Na czoło ruchu koncertowego wysuwa- 
ją się młodzi pianiści. Po Jakóbie Gimplu 
drugi z „przepadłych”* na konkursie Im. 
Chopina w zeszłym roku, Leopold Miincer, 
pianista technicznie całkowicie dojrzaty, 
w koncertach Mozarta i Beethovena — 
znakomity. Jaka szkoda, że Miincer po- 
chodzi ze Lwowa, że znamy go oddawna, 
że nie przyjechał do Warszawy poprze- 
dzony obcą reklamą! Publiczność nasza 
wypełniłaby w takim wypadku conajmniej 
cztery recitale tego świetnego artysty. 

Zwracamy uwagę na rzadkość, jaką 
jest u nas taki pianista! Tak granego Mo- 
zarta w Warszawie, przez Polaka nie sły- 
szeliśmy już od wielu, wielu lat. 

L. Szpinalski (recital w Konserwato- 
rjum) pracuje sumiennie, rozwija rzetel- 
nie swą technikę, Najwyższy czas, by pia- 
nista ten przeszedł do poważnych zagad- 
nień interpretacji, by pomyślał nad dyna- 
miką swej gry, nad bardziej umiejętną 
pracą pedału, słowem, by pomyślał nad 
stylem. 

Przy okazji jeszcze raz zwracamy uwa- 
$ę na nieprawdopodobne omyłki zeszłoro- 


$e... 


Z TEATRU NOWOSCI 


Znany artysta operetki warszcwskiej, 
Władysław Szczawiński, obchodzi dn. 
23 b. m. dwudziestopięciolecie swej pracy 
scenicznej, W bogatym swym dorobku 
artystycznym posiada cały szereg kreacji 
pierwszorzędnych 


+++224444444424444200400002400240000000 


cznego konkursu szopenowskiego: Po- 
wierzchowny, zupełnie niedojrzały Obo- 
ryn wziął pierwszą nagrodę, świetny arty- 
sta, doskonale grający, jak Miincer — na- 
grody żadnej. Bodaj to profesorskie są- 
y?! 


jkb, 


KRONIKA SPORTOWA 


Przyjazd zwycięskiej ekipy do Monte Carlo po 4 nocach i 3 dniach nie- 

przerwanej jazdy. Po lewej stronie pani Weisblatowa i konsul polski w Monte 

Carlo, p. Józefowicz, po prawej stronie na pierwszym planie p. Kazimierz 
Weisblat 


W końcu zeszłego miesiąca odbył się 
w Europie doroczny turniej samochodowy, 
zwany „Rallye de Montecarlo”. Jest to 
jeden z najciekawszych, najpopularniej- 
szych i może najtrudniejszych wyścigów, 
gdyż biorą w nim udział tylko zwykłe ma- 
szyny turystyczne, prowadzone przez nie- 
fachowców, właścicieli maszyn, które 
wszystkie powinny się o tej samej godzi- 
nie znaleźć w Montecarlo. W tym roku 
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wzięły udział w biegu 73 samochody, star- 
tujące z Gibraltaru, Królewca, północnej 
Szkocji, Belgradu, Konstantynopola i t. d. 
Pierwszą nagrodę w kategorji wielkich 
maszyn powyżej 2/ə litra otrzymał p. 
Kazimierz Weisblat z Warszawy, syn zna- 
nego inżyniera, byłego ławnika miasta 
Warszawy, Wyjechał z Warszawy, ale 
dla przedłużenia dystansu startował olic- 
jalnie w Królewcu. 


PROGREBR 


ZJEDNOCZONE KOPALNIE GÓRNOŚLĄSKIE 
Spółka z ogr. odp. 
Katowice, ul. Stawowa 13 


TELEFONY Nr Nr. 1167, 2523, 2180, 1369, 776 TELEFONY 
Adres telegraficzny: PROGRESS, KATOWICE 


WYŁĄCZNE BIURO SPRZEDAŻY WĘGLA NASTĘPUJĄCYCH TOWARZYSTW 


Górnośląskie Zjednoczone Huty The Henckel von Donnersmarck- 
Królewska i Laura w Katowicach, Beuthen Eststes Ltd. w Karłuszow- 
z kopalniami: EUGENJA LAURA cu, z kopalniami: MENZEL GOT- 
DĘBIENSKO TESSEGEN HILLEBRAND RA- 
Katowicka Spółka Akcyjna dla Gór- DZIONKOW 
nictwa i Hutnictwa w Katowicach, 
z kopalniami: FLORENTYNA FER- 
DYNAND MYSŁOWICE oraz kok- 
sownią „HUTA-HUBERTUS" 


Śląskie Kopalnie i Cynkownie 
Sp. Akc. w Lipinach, z kopalniami: 
MATYLDA ANDALUZJA 


Węgiel Kamienny tylko w pierwszorzędnej jakości. Specjalne gatunki dla 
opału domowego i wszelkiego rodzaju przemysłu. Pierwszorzędny węgiel 
gazowy. Udział w ogólnem wydobyciu węgla na Górnym Śląsku około 285 


SPÓŁKA AKCYJNA 


„LONDON-DANZIGER HOLZHANDEL” 


— W- GDANSKU EE 
ODDZIAŁ W ZWIERZYŃCU n/Wieprzem 


BIURO ZARZĄDU— Warszawa, ul. Krakowskie-Przedmieście 9 


TELF. 123-47 i 123-67 


WŁASNE EKSPLOATACJE LEŚNE, WŁASNE 
TARTAKI SPRZEDAŻ MATERJAŁÓW 
DRZEWNYCH W KRAJU I EKSPORT 


—— Adres telegraficzny Centrali i wszystkich oddziałów „LODAG* —— 
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Budowa moslow 
Dźwie! S= 
Konstrukcje żel. 
Urządzenia 


transportowe 


Turbiny wodne |. 
Rozjazdy kolejowe 
Odlewy stalowe 
Kowadta 


Armalura wodociagowa 
Tryskacze,Linsera 
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O produkcji wagonów i parowozów w Polsce 


Wywiad z panem Dyrektorem Związku Polskich Wytwórców Wagonów i Parowozów inżynierem Henrykiem Suchankiem, 


Kolejnictwo polskie, w chwili przejęcia 
go przez Rząd Polski, znajdowało się w 
nader trudnej sytuacji technicznej. Wiel- 
ka wojna europejska, zarówno jak i róż- 
norodny system administracyjny w prze- 
jętych po zaborcach terenach, zmiana kie- 
runku transportowego oraz znaczny 
wzrost frekwencji, postawiły Kolejnictwo 
polskie wobec konieczności jaknajszyb- 
szej rozbudowy sieci kolei państwowych, 
przejętych przez Ministerstwo Komunika- 
cji. 

Wszystko to, w połączeniu z brakiem 
krajowych fabryk środków komunikacyj- 
nych (a co za tem) idzie — zależności od 
fabryk zagranicznych) skłoniło Minister- 
stwo Komunikacji do przedsięwzięcia po- 
lityki inwestycyjnej na wielką skalę. 
Pierwszym jej zadaniem było popchnię- 
cie na szersze tory krajowego przemysłu 
budowy wagonów i lokomotyw. 


W tym celu zawarło Ministerstwo Ko- 
munikacji szereg kontraktów, na przeciąg 
lat 10, na dostawę ogólnej ilości 2500 lo- 
komotyw, 7800 wagonów osobowych i 
70.000 wagonów towarowych, co umożli- 
wiło intensywną pracę i rozwój dwuch i- 
stniejących podówczas fabryk: Lilpop, 
Rau i Loewenstein w Warszawie i L. Zie- 
leniewski w Sanoku, a także położyło 
podwaliny pod egzystencję pięciu no- 
wych fabryk środków komunikacyjnych. 


Dzięki zatem właściwej polityce Mini- 
sterstwa oraz dzięki poparciu Rządu, mi- 
mo nieznacznego stosunkowo zaangażo- 
wania kapitałów obcych, powstał i roz- 
winął się w kraju, w krótkim stosunkowo 


okresie czasu, szereg fabryk, z których 
następujące wymieniamy: 

Z istniejących już w 1919 r. — dwuch 
fabryk polskich Lilpop, Rau i Loewen- 
stein w Warszawie, i L. Zieleniewski w 
Sanoku, pierwsza, mieszcząca się na Wo- 
li, przy ulicy Bema 65, fabrykuje obec- 
nie wszelkiego rodzaju wagony osobowe, 
bagażowe i pocztowe oraz towarowe. Pro- 
dukuje również wagony wąskotorowe, e- 
lektryczne oraz wszelki sprzęt kolejowy. 

pog z wymienionych fabryk ZIELE- 
NIEWSKI, Sp. Akc. w Krakowie, Lwo- 
wie i Sanoku, z Centralą w Krakowie, 
Wolska 4, fabrykuje wozy osobowe, 
czteroosiowe, wszelkiego rodzaju wagony 
towarowe, wagony dla transportowania 
nafty, benzyny i t. p. Ponadto — wagony 
wąskotorowe, żaglowce, statki parowe, 
motorówki, kotły, pompy Wortingtona i 
inne, motory Diesla, konstrukcje mosto- 
we, narzędzia górnicze i t. p. Produkcja 
roczna wynosi około 80 wagonów osobo- 
wych czteroosiowych i około 3000 towa- 
rowych. 

Tow. Akc. H. Cegielski w Poznaniu — 
produkuje lokomotywy, wozy towarowe 
różnych typów i wielkości, maszyny tol- 
nicze, maszyny do przemysłu cukrowni- 
czego, rafinerji*) spirytusu, lokomobile, 
walce drogowe, kotły, śruby, nity i t. p. 

Sp. Akc. Wielkich Pieców i Zakł. Ostro- 
wieckich, w Warszawie pl. Trzech Krzy- 
ży 3, produkuje wagony normalne i wą- 
skotorowe, koła, osie, maszyny do uprzą- 
tania śniegu, narzędzia górnicze, szyny 
it. p. 
Sp. Akc. Fabryki Wagonów WAGON, 
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Ostrów Poznański. Produkcja roczna wy- 
nosiła 250 wozów osobowych i 6000 towa- 
rowych. Po przejściu na własność Rządu 
została przekształcona na zakłady repa- 
racyjne, 

SPÓŁKA AKCYJNA PIERWSZEJ 
FABRYKI LOKOMOTYW W CHRZA- 
NOWIE jest siostrzaną firmą Zakładów 
A. G. W. Fitzner i K. Gamper w Sosnow- 
cu. Fabrykuje lokomotywy pośpieszno-o- 
sobowe i towarowe oraz lokomotywy wą- 
skotorowe dla hut, kopalni i bocznic ko- 
lejwych. Zarząd Główny mieści się w 
Warszawie, Ś-to Krzyska 28, 

WARSZAWSKA SPÓŁKA AKCYJNA 
BUDOWY PAROWOZÓW fabrykuje lo- 
komotywy normalnotorowe i wąskotoro- 
we, elektryczne, lokomotywy Diesla. Pro- 
dukcja roczna — 120 lokomotyw. 

W trosce o racjonalny rozwój nowopow- 
stałego przemysłu, o fachowe i właściwe 
załatwianie związanych z nim spraw, o 
zapewnienie mu jaknajlepszych warun- 
ków rozwoju i jaknajszerszej przyszłości, 
zjednoczyli się w roku 1923, przemysłow- 
cy środków komunikacyjnych, w Związek 
Polskich Wytwórców Wagonów i Paro- 
wozów, z siedzibą w Warszawie. Najbliż- 
szym jego celem jest wytworzenie włas- 
nego biura konstrukcyjnego dla budowy 
wagonów. 

Głębokie zrozumienie potrzeb poszcze- 
gólnych fabryk i wzajemne wspomaganie 
członków Związku, otwiera Związkowi 
perspektywy jaknajpiękniejszego rozwo- 
ju i widoki wielkiej przyszłości dla tej 
dziedziny przemysłu polskiego, 


„W A G O N S L bp sS: 


50-letnia działalność Międzynarodowe- 
go Towarzystwa Wagonów  Sypialnych 
była okresem stałego rozwoju, postępu i 
doskonalenia się w myśl zasady — „jak- 
najwięcej wygód w podróży!', Potężna 
świetnie kierowana ta organizacja opano- 
wała obecnie cały stary kontynent, prze- 
cinając siecią swych stawnych  „Expre- 
ssów" Europę, Azję i Afrykę, 

Poza wielkiemi linjami międzynarodo- 
wemi: „Nord-Express', „Orient-Express' 
„Rome-Express'", „Sud-Express', „Simp- 
lon-Orient* Express", ,,Vienne-San-Remo- 
Nice-Cannes-Express” i „Pociągami Błę- 
kitnemi', kursującemi na terenie Francji, 
Towarzystwo, dbałe o wygody swych u- 
rządzeń, wprowadza na kontynencie wa- 
gony pulmanowskie, na wzór wagonów 
angielskich, które do tej pory uchodziły 
i uchodzą za maximum komfortu, jakie 
może dać podróż koleją. 

Równolegle do akcji Towarzystwa, po- 
dnoszącej stale poziom urządzeń, działal- 


ność jego poszła również i po linji jak- 
najszerszej demokratyzacji swoich uslug. 
Chcąc udostępnić jaknajszerszym masom 
wygodę podróżowania, T-wo wprowadziło 
ostatnio wagony sypialne III klasy. 

Na terenie Polski, jak zresztą i wszę- 
dzie, „Ill-cia sypialna" zyskała sobie od- 
razu bardzo wielkie powodzenie. Popu- 
larność owej „sieci III klasy” łączącej 
Warszawę z Krakowem, Wilnem, Katowi- 
cami, Lwowem i Sandomierzem powinna 
stać się dla T-wa zachętą, w kierunku 
dalszego uruchamiania podobnych linij. 
Należy w tem miejscu podkreślić, iż tak 
ważne trasy, jak Warszawa-Gdańsk i 
Warszawa-Senno odczuwają naprawdę do- 
tkliwie brak owej wygody i T-wo powin- 
no się tą sprawą jaknajenergiczniej za: 
interesować, Pierwsza bowiem linja do 
Gdańska — to szlak masowych podróży 
naszego kupiectwa, druga do Leszna — to 
droga łącząca bogaty ośrodek Poznańskie- 
go z Warszawą, 


Jako częsty pasażer Ill-ej klasy poru- ` 
szę obecnei jeden skrupuł, Do korzysta- 
nia z wagonu restauracyjnego T-wa w po- ` 
ciągach dalekobieżnych upoważniony jest 
zasadniczo każdy pasażer bez względu 
na klasę, którą jedzie, korzystać jednak 
naprawdę z restauracji mogą tylko pasa- ` 
żerowie klas I-ej i Il-iej, Traci się bo- 
wiem aż nadto wyraźnie apetyt na naj 
smaczniejszy obiad T-wa w naszym wa- 
gonie ill-ej klasy, Różnoraka publika; 
różnorakie zapachy, gdaczące kury, ba 
ki z mlekiem — wszystko to w żadnym 
raze nie podnosi obiadowego nastroju. 

Czyja w tem wina, że inteligent z ill-ej 
nie ma prawa pójść do restauracji 
wiem, w każdym razie nie życzę winowaj- ` 
cy, by jadał obiady w podobnych warun- 
kach, w jakich często ja bywałem zmu- ` 
szony, š 


W-ki 


DYREKCJA KOPALŃ KSIĘCIA PSZCZYŃSKIEGO 


ul. Powstańców 46 


TEL. Nr. 666, 667, 668, 669, 701, 790, 2496 


KATOWICE 


ul. Powstańców 46 


Adres dla depesz: PLESSERGRUBEN, KATOWICE 


WĘGIEL KAMIENNY Z KOPALŃ: 


Książę-Marja, stacja Murcki, Książę, stacja Kosztowy, Szyby „Bóer*', stacja Kostuchna, Szyby „Piast“, stacja 
Kosztowy, Zjedn. Brade-Książątko, stacja Brada, Zjedn. Aleksander, stacja Łaziska G. Śl. 


BRYKIETY, z fabryki brykietów, Sp. z ogr. odp, w DZIEDZICACH 
ORGANIZACJE SPRZEDAŻY DLA WĘGLA I BRYKIETÓW: 
| ZAGRANICĄ: 


W KRAJU: 
1. Lwów: Dyrekcja Kopalń Księcia Pszczyńskiego, Biuro k 


Sprzedaży, plac Halicki 15. 


Breslau: Oberschlesie Kohlenhandelsgesellschaft Fürst 
von Pless, Schweidnitzer Stadtgraben 28, i filje w: ` 


2. Warszawa: Pszczyńskie Towarzystwo Handlowe, ul. 2. Liegnitz: Sophienstrastrasse 1. 
Natolińska 13. 3. Budapest: V. Szabadsagter 6. 
3. Bydgoszcz: Unitas, Sp. z ogr. odp. ul. Chodkie- 4. Praga II: Plesser Kohlenverkauf G. m, b. H., Vaclav- 
wicza 19. skanam 53. 
4, Kalisz: Unitas Sp. z ogr. odp. ul. Kolejowa. 5. Vien: Plesser Kohlenhandelsgesellshaft m. b. H, 
5. Łódź: Unitas, Sp. z ogr. odp. ul. Węglowa 8. Linke Wienzeile 52, 
6. Poznań: Unitas, Sp. z ogr. odp, ul. Przemysłowa 21. 6. Gdańsk: Baltische Kohlenhandelsgesellschaft m. b. H., 
7. Strzałkowo: Unitas, Sp- z ogr, odp. Krebsmarkt 2 — 3. 


SPECJALNA FABRYKA HAMULCÓW KOLEJOWYCH 
„Inż. STANISŁAW NEHRING, PAWEŁ JASIŃSKI i S-ka” 


WYŁĄCZNE PRAWO NA POLSKĘ WYROBU I SPRZEDAŻY 
APARATÓW FIRMY ALEX, FRIEDMANN, WIEDEŃ 


HAMULCE KOLEJOWE, INŻEKTORY, LUBRYKATORY, PRASY SMAROWNI- 
CZE, WENTYLE REDUKCYJNE, NISKOPRĘŹNE OGRZEWANIE WAGONÓW 


WARSZAWA, PŁOCKA Nr. 


Adres dla listów: SZOPENA Nr. 17. 


44. 
Adr. telegr.: WESTNEHRING. 


Telefony: 105-91, 186-93, 191-71, 315-40. 
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LUDZI JEŹDZI ROCZNIE 
KOLEJAMI W POLSCE, 


t 
š conajmniej drugie tyle osób stale odwiedza dworce 
kolejowe za róznymi interesami lub tez odprowadzajac 
| ZRK wyjeżdżających i spotykając przyjeżdżających. 
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| CYFRY TE SWIADCZĄ WYMOWNIE JAK KORZYSTNE 
JEST REKLAMOWANIE SIĘ 


W WAGONACH OSOBOWYCH 
W BUDYNKACH STACYJNYCH 


ORAZ 
NA TERENACH I OBJEKTACH 
POŁOŻONYCH 
PRZY TORACH KOLEJOWYCH 


EJ ZAINTERESOWANI MOGĄ SIĘ PRZEKONAĆ, 
ŻE REKLAMĄ KOLEJOWA JEST ——— 


NAJSKUTECZNIEJSZA 
NAJEFEKTOWNIEJSZA 
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WYDZIAŁ REKLAMY I NAJTAŃSZA 
WARSZAWA, UL. POZNAŃSKA 38 PERS W SZALE WATER SŚ "Le 
Tel. 70-06. 


OFERTY. PROSPEKTY NASZĄ DA NIE 


POLSKIE KOPALNIE SKARB OW 


NA GÓRNYM SLASKU x 


SPÓŁKA DZIERZAWNA 
Société Fermióre des Mines Fiscales de IEłat Polonais en Haute - Silósie. 


Królewska Huta Górny Sląsk 
RYNEK, L. 9-15. 
TELEFONY: KRÓLEWSKA HUTA 636-640, i KATOWICE 972. 
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I SIARCZ. AMONU Z KOPALŃ „KRÓL%, 
BIELSZOWICE, „KNURÓW“ 


ADRES TELEGR. SRARBOFERME KRÓL. HUTA. 
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x SPRZEDAZ: WEGLA, KOKSU, BRYKIETOW 
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BIURO TECHNICZNO-HANDLOWE 


BOLESŁAW ZAKRZEWSKI 


WARSZAWA, JASNA Nr. 16. TEL. 94-24. 
h SEA ES A 


Poleca ze skladu: wszelkiego rodzaju artykuly techniczne, 

wyroby gumowe; azbest; klingeryt; pakunki wszelkiego 
rodzaju do maszyn, metale i metale lozyskowe; arty- j 
kuły dla cukrowni: worki, plandeki, czyściwo do 

maszyn: odpadki bawełniane i szmaty, tkaniny 

metalowe i blachydziurkowane, narzędzia, 
pasy skórzane, wielbłądzie, balata i par- 
ciane; wyroby konopne: szpa- 
gaty, sznury i liny oraz liny 
manilla; sieci rybackie. 


y. 


CENY PRZYSTĘPNE, WYKONANIE SZYBKIE i SUMIENNE. 


PRZEMYSŁ LEŚNY 


EUR" 


Sp. z o. odp. 
WARSZAWA, 
HOŻA Nr. 1. Tel. 412-95 


v 


EKSPLOATACJA 
WŁASNYCH LASÓW I TARTAKI 


„—RABMIL“ 


=== PRZEMYSŁ 
I HANDEL LEŚNY 


Właśc. W. i J. RABINOWICZ i J. MILIKOWSKI 


WŁASNE TERENY 
LEŚNE I TARTAKI 


Stonim, ul. Rybacka 2, 


TOWARZYSTWO EKSPLOATACJI LASÓW 


CEL 


Spółka Akcyjna 
Zarząd: Warszawa, Wilcza 35 
Telef.: 195-06, 56-02 


WŁASNE 
TERENY EKSPLOATACYJNE I TARTAKI. 
DOSTAWY MATERJAŁÓW DRZEWNYCH 
DLA POLSKICH KOLEI PAŃSTWOWYCH. 
EKSPORT MATERJAŁÓW DRZEWNYCH 


Spółka Akcyjna LAS” 
Przemysłowo-Leśna yy 
W WARSZAWIE 


PLAC ZELAZNEJ BRAMY Nr. 1. TELEFON 255-16 


xV 


WŁASNE TERENY LEŚNE 
TARTAKI 
DOSTAWCY P. K. P. 


DOM HANDLOWO -PRZEMYSŁOWY 
I SZWALNIA ELEKTRYCZNA 


MIERNOWSKI 


B: 
SP. Z OGR. ODP. 


WARSZAWA, MIODOWA Ne 23. Tel. 274-94 


TECHNICZNE, CHEMICZNE 
I TEKSYLNE ARTYKUŁY 


WYTWÓRNIA SYGNAŁÓW 


i Urządzeń Kolejowych S. A. 
KRAKÓW-DĄBIE, tel. 4341 


Związek Nadsłuczańskich 


PROJEKTUJE, 
WYRABIA 
I BUDUJE 


URZĄDZENIA DO ZABEZPIECZENIA 
RUCHU POCIĄGÓW 


Zastępstwa: WARSZAWA, POZNAŃ, LWÓW. LWÓW. 


Przemysłowców Leśnych 
SPÓŁKA AKCYJNA 
WARSZAWA, SIENNA |l, 


TEL. 154-99 


Własne eksploatacje leśne, 
Dostawy, kolejowe, 
Eksport 
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E. WOLDENBERG 


PRZEMYSŁ LEŚNY 


Warszawa, ul. Królewska 41 
Telefony: Ne 70-69, 139-69, Konto czek. P. K. O. 98-81 


Dostawa podkładów, 
sleeprów, kopalniaków, 
papierówk i wszelkich 
materjatów tartych 


L. LEWIN mens sr 


Sp. z ogr. odp. 


Towarzystwo Przemysłu Drzewnego 


„POTEĘESEE 


Sp. z ogr. odp. 


WARSZAWA, UL. ZŁOTA 27. TEL. 255-51. 
vv 


WARSZAWA, UL. ZŁOTA 27. TEL. 255-51. 


EKSPLOATACJA I EKSPORT NAV 


MATERJAŁÓW DRZEWNYCH. 


EKSPLOATACJE LEŚNE, —— WŁASNE TARTAKI 


Biuro Techniczne W. W. DANECKI iE. WEISS 


Warszawa, Jerozolimska 30 

Poleca ze składu: GIĘTARKI kute do szyn, Maszynki do cięcia szyn, 

DREZYNY wahadłowe, NARZĘDZIA do budowy NAWIERZCHNI TORU, 
NARZĘDZIA i OBRABIARKI do metalu i drzewa. 


Samuel Katz i S-ka 


SP. Z O. O. 


N. RUBINSTEIN Warszawa, ul. Leszno 6/5, 


tel. 23-31. 


EKSPLOATACJA WŁASNYCH 
LASÓW I TARTAKÓW 


EKSPLOATACJE LEŚNE 


MIECZYSŁAW ZAGAJSKI S-Ka Akcyjna 


Tow. Handlowo - Przemysłowe 
Warszawa, ul. Żórawia 3, tel. 297-53 


WARSZAWA, PRÓŻNA 14, Tel. 244-12 


REINHOLD © MUNZER 
| 2 s | 


pner M. UCIECHOWSKI 


WILNO, SZOPENA 1, TEL. 8-20 


SALOMON HAMER 
PRZEMYSŁ LEŚNY LWÓW, 3 MAJA 12 


PRZEDSTAWICIEL FIRM KRAJ. I ZAGR. 


ARTYKUŁY ELEŃKTROTECHNICZNE | 
STAŁY DOSTAWCA P. K. P. | I 


BENEDYKT BLATT 


PRZEMYSŁ DRZEWNY 
LWÓW. ul. JAGIELLOŃSKA 8. Telef. 36-16 


Dr. 


NARZĘDZIA RĘKODZIELNICZE I GOSPODARCZE. 
TOCZKI SZMERGLOWE „SCHMALTZA", 
PIŁY GATROWE I CJYRKULARNE. 
WENTYLATORY „WULKAN*, 
OKUCIA BUDOWLANE, 
NACZYNIA 
KUCHENNE 
I T.D. 


v 


== L. SEELIG i Syn == 
PRZEMYSŁ DRZEWNY 
Lwów, Sykstuska 56-a 


SCHMIERERiLIFSCHÜTZ 


PRZEMYSŁ DRZEWNY = POLECA 
LWÓW, JAGIELLOŃSKA 16 


Ww CHARYTONOWICZ:SK. | Mż Sh KLINOWICZ EJ, w a 


APTECZNY DOM HANDLOWY = LWÓW, UL. KOPERNIKA L.11 = 
Wilno, Wielka 58, tel. 3-92. Stały dostawca P. K. P. 


(erzao e „| S M O L O L p BR 


Nagrodzona Medalem Srebrny m na Wystawie Rolniczo-Przemysłowej 


WARSZAWA, NOWY-ŚWIAT 5, TEL. 68-86 
w Częstochowie 1926 r. 


PRZYRZĄDY MIERNICZE, APARTY Smołoleam — preparaty do malowania na zimno i konser- 
I URZĄDZENIA ROZDZIELCZE wacji dachów wszelkiego rodzaju. 
Smotoleum M. G.—lakier szybkoschnący do żelaza przeciw rdzy. 
PtytHi porolitowe — do budowy nowych i izolacji starych 
ścian wewnętrznych. 
EXPORT ARBO T-wo EKSPLOATACJI i EKSPORTU DRZEWA Łupiny porolitowe — do celów izolacyjnych technicznych. 
Spół x“ Ę 
za Tow. Zakładów Przemysłowych „J A G O“ 
A SZOROKIO AE S. Gołembowski, K. Janiszewski, Z. Zieliński i S-Ka 
r. telegr.: „EXPORTARBOR WARSZAWA 
WŁASNE EKSPLOATACJE BIURO: Nowowiejska16 FABRYKA: Praga, Mińska 46 
Tel, 282-20 Tel. 50-12 . - 


Dostawa podkładów i materjałw tartych dla budowy wagonów. 


B U K” KRAKÓW, Rynek Nr. 25 
y) 


TELEFONY: 44-02, 44-03 
SPOZOGR"OBP: 


Adres telegraficzny: , U K K R A K Ó w: 


PRZEMYSŁ LEŚNY 


E SFR ORT IE HANDEL DRZEWNY 
Dostawy dla Dyrekcji Kolei Państwowych 


FABRYKA LIN I DRUTU dawniej „A. DEICHSEL“ Sp. Akc w SOSNOWCU 


Tel. 77 i 311 —= Adres telegraficzny: Deichsel Sosnowiec 


Liny stalowe dla przemy- [gre 
slu górniczego i naftowe- E 
go. Liny stalowe dla ko- 
lejek powietrznych. Liny 
i kable lotnicze. Liny do 
wind. Liny okrętowe. Li- 
ny konopne manilowe. 
Drut żelazny i stalowy, 
polerowany, ocynkowany, 
ocynowany i ołowiany 
wszelkich wytrzymałości. 
Drut kolczasty. Siatki 
dru ciane wszelkich sy- 
stemów. 


Górnośląska wytwórnia wagonów i maszyn S. A. 
w Katowicach 
Zarąd Główny, ul. Mickiewicza 1. Telefon 672 


FABRYKI W TARNOWSKICH-GÓRACH I W LASOWICACH 


Wagony towarowe dla wszelkich torów, wozy kopalniane, części okuć wagonowych etc. (Zakł. reperacyjny). 

Specjalność: Szybkościomierze dla parowozów systemu Hausshślter-Rezsny i Tellok. Konstrukcje żelazne 
i dachowe. 

Konta bankowe: Banque Franco-Polonaise Succursale Katowice. P. K. O. Konto Katowice Nr. 30 2640. 


HURTOWY SKŁAD PAPIERU 
I ARTYKUŁÓW PIŚMIENNYCH 


KAZIMIERZ BARTEL 


BYDGOSZ, ŚNIADECKICH 43a, TEL. 6-34. 
DOSTAWCA POLSKICH KOL. PAŃSTW. 


z š 35 
SPÓŁKA EKSPLOATACJI LASÓW 39 O S N O DĄB 
Z OGR. ODP. 
W SKIDLU POW. GRODZIEŃSKIEGO 
DANZIGER SLEEPERKONTOR W. SCHOENBERG G. M. B. H. DANZIG 
PRZEDSTAWICIEL H. ROITER 


WARSZAWA, WIELKA 13, TELEF. 277-61 i 77-81. 


Akcyjne T-wo Kurlandzkiej Olejarni w Wilnie 


OLEJ 
EA LNIANY, RZEPAKOWY, EE 
ul. Stowachiego 14 POKOST CZYSTOLNIANY, ul. Kurlandz ka 7 
TELEFON 602 dom własny. Tel. 603 
MARUCHY OTOZ 
YY 


STAŁY D O S T Ą W CAP, R. P. —— Z 


FERDYNAND ARAMOMIEŃ 


WILNO, MAŁA POHULANKA 16. 
TELEFON 2-94. 
YY 


PRZEDSIĘBIORSTWO LEŚNE 
I BUDOWLANE 


STAŁY DOSTAWCA P. H. P. 


WILEÑSKA 1 - WILNO 
OLEJARNIA JOZEF TROCKI I S = ka ul. Ponarska 5 
PAROWA Tel. 779 i 288 
Adres telegr.: TROCKI Ponarska 5 Rachunki bież.: Bank Polski, Bank Gospod. Krajowego 


OLEJÓW LNIANEGO, RZEPAKOWEGO 
WYROBY: POKOST LNIANY 


MAKUCHY LNIANE, RZEPAKOWE 


 GÓRNOŚLĄSKIE ZJEDNOCZONE HUTY KRÓLEWSKA I LAURA 


Spółka Akcyjna Górniczo-Hutnicza 


ODDZIAŁ BUDOWY WAGONÓW 


* Narzeka się u nas na brak taboru kole- 
jowego. Był czas, że pożyczaliśmy wagony 
towarowe. W roku ubiegłym, gdy ekspor- 
towaliśmy węgiel w większej ilości, fakt 
ten dał się szczególnie we znaki, Co jest 
powodem, że nie możemy zaopatrzyć się 
w odpowiednią ilość wagonów? Czy nie 
mamy własnego przemysłu, któryby mógł 
sprostać zadaniom? 

Okazuje się, iż przemysł tego rodzaju 
u nas istnieje, Korzystają z niego nawet 
obce narody. Czyż nie jest słusznem i z 
punktu widzenia gospodarczego przezor- 
nem, by kolej nasza mogła otrzymać ta- 
bor wystarczający do potrzeb przewozo- 
wych? A zresztą i ten tabor, który mamy 
teraz, wymaga stopniowego wycofania, re- 
montu, gdyż wagony otrzymane po oku- 
pantach były przeważnie stare i mocno 
zużyte podczas wojny. 

Nie wszyscy wiedzą, iż posiadamy w 
Polsce Warsztaty Wagonowe, własność 
Górnośląskich Zjednoczonych Hut Królew- 
skiej i Laury, mogące produkować do 
trzech tysięcy wagonów rocznie, 

Fabryka ta w Królewskiej Hucie zało- 
żoną została w r. 1895 i wyrabiała z po- 
czątku tylko wagony dla przewozu drze- 
wa długiego i żelazne węglarki, Z biegiem 
czasu fabryka została znacznie powiększo- 
na i obecnie obejmuje 31.000 m* obszaru, 
z czego 13.000 m* krytych hal warsztato- 
wych. Motory elektryczne mają siłę łącz- 
ną 500 HP., maszyn różnych jest 125, 

Fabryka może obecnie wyrabiać wszel- 
kie typy wagonów towarowych, m, in.: na 
węgiel, piasek, wapno, drzewo, szyny, pi- 
wo, cysterny na kwas siarkowy, smołę, 


naftę, chłodnie etc. zarówno dla normal- 
nych, jak i wąskotorowych kolei. Zbudo- 
wano też w niej już kilka wagonów osobo- 
wych, m. in. służbowy (wąskotorowy) wa- 
gon dla Prezesa Katowickiej Dyrekcji K. 
P. oraz na zamówienie Skarbofermu wa- 
goniki do wożenia załogi w kopalni. 

Do fabryki wagonów należy także fa- 
bryka sprężyn i resorów, fabryka zesta- 
wów kołowych i części kutych, oraz tłocz- 
nia, zajmujące przestrzeń 20.000 m?, z cze- 
go 7,800 m° krytych hal, z produkcją mie- 
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sięczną do 800 resorów, 4.000 sprężyn zwi- 
janych i 300 tonn wyrobów tłoczonych, 
nie licząc zestawów kół, osi, obręczy i t. 
d. Zakłady powyższe wchodzą w skład t. 
zw. Warsztatów w Królewskiej Hucie, na- 
leżących do „G.-Ś. Zjednoczonych Hut 
Królewskiej i Laury”, a obejmujących 
również zakład budowy mostów i kon- 
strukcji żelaznych, produkujący mosty, 
wiązania dachowe, wieże. wyciągowe, 
wszelkie kraty i rusztowania, do komplek- 
su należy również fabryka zwrotnic, krzy- 
żownice, kozłów zwrotniczych i t, d, W ten 
sposób zorganizowany zespół stanowi wy- 
twórnię materjału kolejowego, największą 
i najkompletniejszą w Polsce, gdyż ponad 
wymienione działy pracuje również dla 
kolei walcownia, produkująca obecnie szy- 
ny dla Japonji, a przystępująca w naj- 
krótszym czasie do produkcji szyn dla 
Królestwa S. H. S. 

Sfery przemyslowe i pañstwowe, zain- 
teresowane w normalnym rozwoju naszego 
kolejnictwa i zwiększania wartości trans- 
portowej naszego taboru, powinny zwró- 
cić uwagę na te zakłady. Wydaje się prze- 
ciez sumy na pomoc bezrobotnym: za pie- 
niądze te można otrzymać wagony, po- 
trzebne dla naszej gospodarki a równocze- 
śnie rozwinąć warsztaty pracy. 

Gwarancję solidności wykonania i u- 
miarkowanych cen daje Zarząd, na czele 
którego stoją: były minister przemysłu 
i handlu inż. Józef Kiedroń, p. J. Haase 
i inż. F, Bernhardt, Sprzedażą kieruje b. 
minister B. Grodziecki. Siedzibą Zarządu 
jest miasto Katowice, ul. Konckiego 1-3. 


W nowoczesnej gospodarce komunalnej kamień odgrywa 
bardzo wybitną rolę, której rozmiary powiększają się wprost 
z roku na rok, Dobrze wybrukowane ulice, dobre szosy to dzi- 
siaj niezbędny warunek europejskiego wyglądu miasta i kraju. 
Polska, po odzyskaniu niepodległości, miała w tej dziedzinie 
duże braki, spowodowane bądź zaniedbaniami rządów zabor- 
czych, jak zwłaszcza w b. Królestwie Polskiem, bądź skutkami 
wojny światowej, Nieustanne przemarsze wojsk, przewożenie 
przez ulice nadmiernych ciężarów, brak stałego remontu zruj- 
nowały nasze drogi i ulice miast i miasteczek, 


Gdy po wojnie przystępowano do odbudowy i rozbudowy 
kraju, trzeba było baczną uwagę poświęcić i tej dziedzinie prze- 
mysłu kamieniołomów. Sytuacja była utrudniona skutkiem te- 
go, że konsumcja krajowa, szczególnie w Królestwie i na Gór- 
nym Śląsku przyzwyczajona do produkcji obcej czy to niemiec- 
kiej, szwedzkiej i t, p. pożądała jej a warsztaty krajowe nie by- 
ły po powstaniu Państwa Polskiego przygotowane do pokrycia 
wszystkich potrzeb kraju, dowóz materjału kamiennego z poza 
kraju jakim dawniej posiłkowano się częściowo zwłaszcza 
w Królestwie, i na Górnym Śląsku, był zamknięty, Ale nieba- 
wem dzięki inicjatywie rodzimej okazało się, że materjał kra- 
jowy pod względem jakości i ilości wystarcza w zupełności 
do zaspokojenia potrzeb. Zwłaszcza, że materjał ten był napra- 
wdę pierwszorzędnej jakości, nie ustępował bynajmniej zagra- 
nicznemu, a był od niego nieporównanie tańszy. 


Jednym z najobfitszych i najdoskonalszych źródeł kamien- 
nego materjału dla odbudowywującej się Polski stały się ka- 
mieniołomy porfirowe w Miękini w Małopolsce. Już przed woj- 
ną uważano je za największe i najbardziej postępowo urządzo- 
ne w b, Austrji. W odrodzonej Polsce zajęły też naczelne sta- 
nowisko, zaopatrując swą produkcją prawie wszystkie miasta 
Rzeczypospolitej, Dyrekcje robót publicźnych i Dyrekcje kole- 
jowe, i zdobywając wśród nich coraz szerszą klijentelę. 


Pomyślne wyniki swej działalności zawdzięczały kamienio- 
lomy w Miękini w niemałej mierze swoim nawskroś nowocze- 
snym urządzeniem wykorzystującym wszystkie zdobycze tech- 
niczne w tej dziedzinie. Praca tutaj jest całkowicie zmechani- 
zowana, maszyna zastępuje rękę ludzką od pierwszej chwili wy: 
łamania kamienia ze skały do ostatniego momentu załadowania 
gotowego, obrobionego materjału do wagonów kolejowych. Me- 
chaniczne łamacze, wiszące kolejki do przewożenia, automatycz- 
ne ładownie, znajdujące się przy torze kolejowym Kraków — 
Trzebinia i t. d, i t, d, — to urządzenia pomocnicze, zapewnia- 
jące z jednej strony szybkość i sprawność poszczególnych eta- 


POLSKIE 
KAMIENIOŁOMY 


$ 


Kamieniołomy _ porfirowe 
w Miękini (Małopolska) 


pów produkcji, z drugiej zaś pierwszorzędną jakość wyproduko- 
wanego materjału. 


O rozmiarach działalności przedsiębiorstwa świadczy naj- 
lepiej parę cyfr: Zatrudnia ono w chwili obecnej 600 robotników, 
produkcja dzienna wynosi około 1000 ton, w czem około 100 
ton materjałów brukarskich, > 


Kamieniolomy w Miekini sa obecnie wlasnošcia miast: Kra- 
kowa, Lwowa i Tarnowa. 


Drugim wielkim kamieniolomem Polski sa lomy bazalto- 
we w Berestowcu na Wołyniu, Zaznaczyć należy, że są to je- 
dyne łomy bazaltu, funkcjonujące na ziemiach polskich, Przed- 
siębiorstwo, pozostające pod kierownictwem kamieniołomów 
miast małopolskich, posiada również nowoczesne urządzenia 
i znajduje się w stadjum ustawicznego rozwoju i rozkwitu, Już 
obecnie łomy bazaltowe w Berestowcu zatrudniają około 400 
robotników, produkując rocznie 90.000 ton materjałów drogo- 
wych, w czem 15,000 ton samej kostki bazaltowej, Cała pro- 
dukcja przedsiębiorstwa jest zużytkowana na potrzeby kraju, 
a wobec rosnącego ciągle zapotrzebowania przedsiębiorstwo ma 
wszelkie szanse dalszego bardzo intensywnego rozwoju swej 
działalności. 


Siedziba Zarządu kamieniołomów w Miękini i Berestowcu 
znajduje się w Krakowie (ul. Grodzka 40). 


Kamieniołomy bazaltowe w Borostowcu 


na Wołyniu 
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„PASAMON” FABRYKA PASMANTERIJI 


BYDGOSZCZ, PLAC TEATRALNY 4 == 


WŁAŚCICIEL E. F. LEWANDOWSKI 


Jedną z placówek pracujących 
dla potrzeb naszego kolejnictwa o 
charakterze czysto polskim — a w 
swej branży wybitnie bezkonkuren- 
cyjnej, jest fabryka pasmanterji p. 
n. „Pasamon'* w Bydgoszczy. Firma 
egzystuje od kilkudziesięciu lat, po- 
siada swoją tradycję niczem niepo- 
szlakowaną odnośnie solidności i ja- 
kości towarów. Dodać także należy 
iż ostatnie poczynione inwestycje i 
ulepszenia stawiają ją na jednym z 
pierwszych miejsc placówek kra- 
jowych tej branży. 

Poza najróżnorodniejszemi wyro- 


bami pasmanteryjnemi dla użytku 
prywatnego — Specjalnością firmy 


„Pasamon* Fabryka Pasmanterji 


są wyroby pasów z inicjałami P. 
Kolei Państwowej, taśmy do obić 
siedzeniowych od poduszki do 
moznic. Zaleta tych wyrobów pole- 
ga w szczególności na tem, że fir- 
ma dotrzymuje w cenie firmom kon- 
kurencyjnym ubiegającym się o wy- 
roby P. K. P. oddaje po tej samej 
cenie te same fabrykaty z materja- 
łów najlepszych, i najsolidniej wy- 
konane, a to dzięki zdobytej w pra- 
ktyce kilkudziesięcioletniej znajo- 
mości gatunków suorwca, jakoteż 


znajomości warunków technicznych. 


W początkach 


znany z enrgji i solidności w sfe- 


roku bieżącego 


rach przemysłowych p. E. F. Le- 


wandowski podjął budowę nowej 
fabryki przy ul. Promenada 27, — 
której wielkie hale fabryczne na du- 
żym i wygodnym terenie podmiej- 
skim znajdują się już dziś pod da- 
chem. 


Jesteśmy przekonani, że ta zasłu- 
żcna placówka przemysłowa, dzię- 
ki energji i zapobiegliwości jej fa- 
chowego kierownika i właściciela 
jakim jest bezwątpienia p. E. Le- 
wandowski, w najbliższym już cza- 
sie po zastosowaniu najnowszych 
środków technicznych i ulepszeń 
pracować będzie jeszcze z większą 
wydajnością dla zaspokojenia po- 
trzeb naszego rynku. 


„Pasamon* Fabryka Pasmanterji 
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„METALOCHEMIA” 


S-KA AKC. 
Telefon Nr. 507-41 WARSZAWA Adres tel. „R ATIBON” 
MARSZAŁKOWSKA 147 -= ODLEWNIA: ŻELAZNA 69 


FILJE: BUDAPESZT, PRAGA, ZAGRZEB, TIMISOARA 


WŁASNE PATENTY: 
MIEDŹ, MOSIĄDZ, CYNA, CYNK, [TTE nm ` CYNA DO LUTOWANIA, METALE 
pš, 3 Å F ; ; 
OŁÓW, ALUMINJUM w BLOKACH, METAL ENEUZISKO LE) ŁOŻYSKOWE, BRONZY, METALE 
BLACHACH, RURACH, DRUTACH » POLMETAL - BONDRAT*, DLA PRZEMYSŁU 
I PRĘTACH „BONDRAT" „POLMETAL GRAFICZNEGO 


KUPNO I SPRZEDAŻ STARYCH METALI, POPIOŁÓW I ODPADKÓW 


G. A. MULLER 


DOM 
Techniczno-Handlowy 
WARSZAWA 

y 


SPECJALNOŚĆ. 


Wanny, Klozety, Umywalnie, Bidety, Piece kąpielowe, 

Armatura do wody, Armatura kąpielowa, Rury wodocią- 

gowe, Rury kanalizacyjne, Rury kamionkowe, Rury gazowe. 
Łączniki do rur, Emalja sanitarna. 


GAZOWE PIECE KĄPIELOWE BIURO: Jerozolimska Nr. 32. Tel. 17-65 i 227-21. 


SKŁADY: Jerozolimska Nr. 77. Telofon 268-25. 


Dom Handlowy HERMAN MEYER 


WARSZAWA, Traugutta 2, Tel. 1-84, 2-84 i 3-84 
< a a 


4 


ODDZIAŁY: = PRZEDSTAWICIELSTWA: — 


Katowice, ul. Slowackiego Nr. 17 Telefon 350 Modrzejowskich Zakładów Górniczo-Hutniczych S.A., 
Lwów: Towarzystwo Handlowo-Ajenturowe Górnošlaskich Zjednocz. Hut Królewskiej i Laury, 
Sp. Akc., daw. ,Herman Meyer, Oddziat we Lwo- Zwiazku cynkowni górnošlaskich 

wie“, ul. Pañska Nr. 11 Tel. 465 i innych firm krajowych i zagranicznych 


EKSPORT WEGLR 
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Związek Koksowni 


ç Sp. z ogr. odp. 
KATOWICE 
Do przedsiębiorstw krajowych, których 


produkcja posiada wielkie znaczenie dla 
celów komunikacji, zalicza się także Zwią- 


zek Koksowni, posiadający w Hajdukach , 


jedną z największych na kontynencie fa- 
bryk chemicznych dla przerobu produk- 
tów węglopochodnych. Fabryka ta przera- 
bia obecnie rocznie około 80.000 ton smo- 
ły surowej i oleji smołowcowych oraz 
15.000 tonn benzolu, dostarczanych 2 
wszystkich koksowni górnośląskich oraz 
częściowo także z niektórych gazowni kra- 
jowych, 

Z uzyskanych przez przeróbkę produk- 
tów, tworzą smoła preparowana, pak, lep- 
nik i część oleji smołowcowych podstawo- 
we materjały surowe wzgl. półprodukty 
dla przemysłu tektur smołowcowych, bry. 
kietowni miału węglowego i t. p. a w o- 
statnich czasach odpowiednie mieszanki 
tych produktów (t. zw. smoły do budowy 
dróg) nadzwyczaj poszukiwane materjały 
do budowy dróg nowoczesnych niepylą- 
cych. Do wytwarzania energji motorycz- 
nej służą benzol motorowy, smołowcowe 
oleje pędne i opałowe, naftalin do moto- 
rów i t. p. Ważne zastosowanie znajdują 
w komunikacji również smołowcowe sma- 
ry emulsyjne, nieustępujące w własnoś- 
ciach swych smarom uzyskiwanym przy 
przerobie ropy naftowej. Pośrednio ważna 
rola w dziedzinie komunikacji przypada 
wreszcie smołowcowym olejom impregna- 
cyjnym i kreozotowym — jako bezprzecz- 
nie najlepszym środkom konserwacji ma- 
terjałów drzewnych, posiadających tak 
wielkie zastosowanie w budownictwie ko- 
munikacyjnem. 

Dla nowoczesnej komunikacji znaczenie 
wspomnianych wyżej produktów energe- 
netycznych i pomocniczych jest w dobie 
obecnej, odznaczającej się coraz większą 
motoryzacją środków komunikacji — nie- 
wątpliwie bardzo wielkie. Powracając do 
oleji impregnacyjnych zaznaczyć jeszcze 
należy, iż szczególnie w kolejnictwie od- 
grywają one bardzo dużą rolę, gdyż dzię- 
ki swym znakomitym właściwościom kon- 
serwacyjnym, przyczyniają się skutecznie 
do znacznego przedłużania użytkowności 
nasyconych niemi podkładów kolejowych 
it. p. a temsamem do znacznego obniżenia 
kosztów eksploatacyjnych koleji. 


Udział Zw. K. w dziedzinie krajowej 
komunikacji kolejowej jest jeszcze tem 
| większy, iż nietylko jest głównym dostaw- 
cą krajowym oleji impregnacyjnych, lecz 
| sam posiada jako wyłączny właściciel trzy 
nasycalnie: w Wielkim Chełmie (Śl.), we 
Wronkach i Solcu Kujawskim (Wojew. 
| Poznańskie). 


Nasycalnie te prowadzone są pod firmą: 


ZAKŁADY IMPREGNACYJNE S. A. 
KATOWICE 


| i impregnują podkłady kolejowe, słupy te- 
legr. i inne drzewo użytkowe olejem smo- 
| łowcowym według metody Riipinga, uwa- 
|żanej obecnie za najskuteczniejszą i naj- 
|oszczędniejszą. Rocznie nasyca się w na- 
| sycalniach do dwu miljonów podkładów, 
Ponieważ wobec coraz znaczniejszego 
OR oleji smołowcowych do 
celów pędnych, w którym to użyciu uzy- 
skują one znacznie wyższe ceny, może w 
przyszłości zabraknąć oleji impregnacyj- 
nych czyni się obecnie liczne doświadcze- 
|nia z środkami zastępczemi — emulsjami, 


oraz rozczynami różnych soli impregnacyj- 
nych, które jednak naogół nie osiągają 
dotychczas wytkniętego im celu. 

Związek Koksowni przystępuje obecnie 
przy współpracy wybitnych sił naukowych 
do nasycania podkładów według nowego 
sposobu pod nazwą „la lit", opierającego 
się na impregnowaniu związkami składni- 


ków oleju smołowcowego, pod względem 
siły konserwującej najskuteczniejszych. 
Próbne nasycania dały wynik pod wzglę- 
dem skuteczności najbardziej zbliżony do 
czystego oleju smołowcowego, co pozwala 
spodziewać się, że sposób ten może za- 
stąpić w przyszłości wysoko wartościowe 
oleje smołowcowe. 


Odznaczeni we Lwowie 1926 r MEDALEM ZŁOTYM 
na Ogólno-Polskiej Wystawie Budowlanej. 


Atnnnmnunnnunnnnununnnnnnnnnnnnnnnnnnnunnnnnmununnnnnnununmnnunnnunmnnunnnnnnnnnnnnnnnunmnunununnu 


Wszystkie wyrabiane przez nas artykuly odpowiadaja przepi- 
som Zwiazków Elektrotechników polskich 
i niemieckich (V. D. E.) 


Korki bezp. 
Gniazda bezp. 
tabl. uniw. i inne 
Śruby styk. 
Patrony bezp. 
Główki bezp. 
Gniazda wtyk. 
Wtyczki 
Paseczki topik. 
Odgałężne rozetki 
Wieszarki izol. 
Końcówki kabl. 
koto du 


WYRÓB WŁASNY KRAJOWY 


FABRYKA ARTYKUŁÓW ELEKTROTECHNICZNYCH 


Inż. St. CISZEWSŃI i S-Ka 


SP. Z O.P. 
BYDGOSZCZ, TELEFON 11-64 SOBIESKIEGO 10a. 


OOOO OOOO OT 


DOSTAWCY POLSKICH KOLEI PAŃSTWOWYCH 
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TAM RUPUJCIE! 


EGO J 


| ARTYSTY CZNE 
KSIĄZKI OBRAZKOWE 


po Š ZŁOTE 
DLA MAŁYCH DZIECI 


WE WIZYSTKICH KSIĘGARNIACH! 


L 


PORCELANA, SZKŁO, 
KRYSZTAŁY, PLATERY, 
ŻYRANDOLE, ŻARÓWKI 


W SKŁADZIE WYROBÓW FIRMY 


VILLEROY I BOCH 


AL. JEROZOLIMSKIE 33, róg Marsz. Tel. 276-70 


Sp. Akc. Budowy i Eksploatacji 
Zakładów Kąpielowych w Polsce 


LUKSUSOWY ZAKŁAD 
TERMOLECZNICZY 


ERMIA 


Krak. Przedm. 16/18 
Tel.: 72-93, 419-44 i 12-52 


Kąpiele: Piankowe, Świetlne 
PARAFINOTERAPJA 
Najnowsze metody leczenia otyłości, 
artretyzmu, reumatyzmu, ischiasu i cho- 
rób kobiecych 


Dział kosmetyczno leczniczy 
fizjoterapja wad cery 


Na żądanie prospekty bezpłatnie 


S (Cenotl 


Dr. MEDYC, N. CYBULSKIEGO 
prof. Uniw. Jagiellońskiego 


Eliksir, Krem, Proszek 


— ŻĄDAĆ WSZĘDZIE 


[KATALOGI GRATIS. 


Warszawa „Boduena 4 m, 5303-00. 


LOSY LOTERJI PAŃSTWOWEJ 


należy kupować tylko w słynnej 
ze szczęścia na świat cały 
kolekturze 


E, LICHTENSTEIN i S-ka 


Warszawa, Centrala kolektury Marszałkowska 146 
lub też w oddziałach tej kolektury Bielańska 3, 
Krakowskie-Przedmieście 37, Królewska 39, Kró- 
lewska 43, Nalewki 42, w Łodzi Piotrkowska 72 
w gmachu Grand Hotelu. 
Szczęście stale sprzyja 
graczom tej kolektury ! 


SAMOCHODY. 


nu s TRO 


DAIMLER 


WIERZBOWA 6. 


NAWET NAJZDROWSI 
winni stosować do kąpieli Silv-Ozon 
„Motor“ w gałkach. Silv-Ozon „Mo- 
tor“ jest przyrządzony ze świeżej 
kosodrzewiny. Po kąpieli każdy 
czuje się rzeżkim i silnym. 
Wystrzegać się tanich bezwartościowych naśladownictw 
pozbawionych własności leczniczych. 
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Wskorowe PIWA, PORTER i WÓDKI 


HARERBUSCH 6 SCHIELE 


ŻĄDAĆ WSZEDZIE. 


NAJWAŻNIEJSZE WYPADKI 
UBIEGŁEGO TYGODNIA 


ZEE 


SPRAWY PAŃSTWOWE 


Jednolity system administracji pań- 
stwowej wprowadza ogłoszone obecnie 
rozporządzenie p. Prezydenta Rzeczypo- 
spolitej o organizacji i zakresie działania 
władz administracji ogólnej. 

Vicepremjer p. Bartel w mowie wygło- 
szonej w Krakowie zapewnił, że rząd 
troszczy się o interesy wszystkich bez wy- 
jątku obywateli. Ale stwierdził także o- 
twarcie, że za listą Nr. 1 stoi rząd, 

Bilans handlowy Polski przedstawił 
minister p. Kwiatkowski, konstatując, że 
w eksporcie powoli lecz stale posuwamy 
się naprzód, zaś kształtowanie się impor- 
tu posiada cechy dodatnie, Natomiast 
rozpiętość cen jest olbrzymia i wymaga u- 
regulowania 

Akcja przedwyborcza ożywia się, Co- 
raz więcej afiszów, odezw, wieców, pro- 
gramów, a niestety i.. bójek. 


SPRAWY POLSKIE 


Notę do Litwy przesłał rząd za p 
średnictwem naszego poselstwa w Ry- 
dze tamtejszemu posłowi litewskiemu 
Bizauskasowi, który osobiście doręczy ją 
w Kownie. 

P. minister Zaleski poprosit Waldema- 
rasa o poinformowanie jasno i wyraźnie, 
czy rząd litewski pragnie, czy nie, zasto- 
sować się do rezolucji Rady Ligi Naro- 
dów i nawiązać natychmiast rokowania, 
celem ustalenia normalnych stosunków 
między Polską i Litwą. 

Kunktatorstwo i nieszczerość Litwy w 
stosunku do Polski wytyka opinja fran- 
cuska. Briand w rozmowie z ambasado- 
rem Chłapowskim też ich nie pochwalał, 


POLITYKA ZAGRANICZNA 


Traktat rozjemczy francusko - amery- 
kański został podpisany i wejdzie w ży- 
cie po ratyfikacji. Na drodze pacyfi- 
kadi świata znowu krok bardzo ważny. 

rancja jest niepodzielną całością — 
oświadczył p, Poincaré w Strasburgu — 
i nie dopuści, by włonie Alzacji garść in- 
trygantów knuła plany oderwania. 

Dyskusja finansowa w Izbie francuskiej 
zakończyła się tryumiem rządu, który o- ` 
trzymał votum zaufania ogromną więk- 
szością. i- 

Porządek dzienny 49 sesji Rady Ligt 
Narodów został już zakomunikowany rzą- 
dom państw. Gdańsk jak zawsze chce się 
prawować z Polską. 

Niemiecko-sowieckie rokowania gospo- 
darcze toczą się w Berlinie, Kto z nich 
naprawdę wyciągnie korzyść? y 


RÓŻNE 


„Konstytucja 3-go Maja“ Matejki 
przewieziona będzie do Warszawy, aby 
zadość uczynić życzeniu mistrza, który 0- 
fiarował swój obraz z myślą o sali sej- | 
mowej niepodległej Polski, 

Zastrajkowało 130 kopalń  czechosło- 
wackich, ogółem około 30.000 górników. 
Walka zapowiada się zawzięta. 


"Ct ymi 


PROSTE, 


WARSZAWSKA SPÓŁKA 
AKCYJNA BUDOWY PA- 
ROWOZÓW W WARSZAWIE 


Myśl stworzenia pierwszej fabryki pa- 
rowozów w Polsce, powstała w kołach 
przemysłowych i finansowych w roku 
1919, zachęcona propozycją Ministerstwa 
Kolei stworzenia warsztatów naprawy pa- 
rowozów, została zrealizowana w maju 
1920 r. założeniem fabryki w Warszawie. 
W czerwcu tegoż roku odbyło się poświę- 
cenie fabryki, a już w grudniu został od- 
dany Ministerstwu Kolei pierwszy paro- 
wóz, wyremontowany, Z początkiem 1921 
roku przystąpiono do urządzeń dla fabry- 
kacji nowych parowozów i motorów Die- 
sla, a w grudniu 1923 r. odbyło się po- 
święcenie pierwszego parowozu, wykona- 
nego całkowicie w Polsce. 

Kapitał zakładowy Spółki wynosił 2'/: 
miljona Mkp.; obecnie przez ostatnie ze- 
branie akcjonarjuszy 4 lutego 1925 r. zo- 
stał uchwalony na 5 miljonów złotych. 
Naczelnym Dyrektorem jest Członek Za- 
rządu prof. inżynier Zygmunt Sochacki, 
dyrektorem technicznym inż. Zygmunt 
Rytel. Zatrudnionych w fabryce jest 1450 
robotników i 250 urzędników. Fabryka 
jest zaopatrzona w najnowsze urządzenia 
i maszyny do wykonywania serjowo pa- 
rowozów normalno i wąskotorowych 
wszelkich typów i mocy, motorów Diesla 
(syst. dr. prof. L. Ebermana) o mocy od 
25 do 2000 KM., lokomotyw motorowych, 
bezogniowych, walców drogowych paro- 
wych i motorowych, lokomobil przemysło- 
wych i rolniczych i t. p. Oprócz tego fa- 
bryka wyrabia kotły parowe wszelkich ty- 
pów, wyroby masowo prasowane z blach 
do 30 mm. grubości, wyroby kute do 2000 
kg. wagi, wszystkie rodzaje armatury i 
wszelkie urządzenia mechaniczne. Fabry- 
ka wykonała już 450 napraw głównych 
parowozów, 60 nowych parowozów, 13 
motorów Diesla o łącznej mocy ponad 
2000 KM., 3 parowozy wąskotorowe, 5 lo- 
komobil. W budowie jest dalszych 40 no- 
wych parowozów odmienego typu, 20 mo- 


TANIE A DOBRE— 


z takiemi zaletami dopiero staje się jakakolwiek rzecz naprawdę 


torów Diesla i cały szereg nowych pro- 
dukcji, z których wymienić należy młyny 
„Huragan“ do mielenia wszelkich mate- 
rjałów, najtrwardszych minerałów, zboża, 
a nawet tkanin, Wydajność tych młynów 
jest znacznie większa od najlepszych do- 
tąd istniejących młynków. 

Fabryka jest zorganizowaną według 
nowoczesnych zasad pracy i wszystkie ga- 
łęzie jej wytwórczości oparte są na dale- 
ko posuniętej normalizacji co w wysokim 
stopniu przyczynia się do potanienia pro- 
dukcji. Normalizacja Diesli i parowozów 
wąskotorowych pozwala na wykonywanie 
serji złożonych z różnych wielkości i ty- 
pów. Tak np. w parowozach około 80 
proc. części jest identycznych, co oprócz 
wysokiego potanienia i udostępnienia se- 
rjowej fabrykacji pozwala na zamieność 
z jednego typu na drugi. Przy dzisiejszym 
rozgałęzieniu kolei wąskotorowych i dal- 
szybkim ich rozwoju, parowozy 
skiej Spółki Akcyjnej Budowy 
Parowozów oddadzą duże zasługi dzięki 
zaletom ich konstrukcji i wykonania. 


JERZY BUTŁOW 


WYTWÓRNIA DLA POTRZEB 
KOLEJNICTWA, ŻEGLUGI 
| PRZEMYSŁU 
WARSZAWA, UL. ZIELNA 6 
TEL. 161-82 


Dr. med. Z. FAJNCYN 


LESZNO 36 TEL. 287-74 


Choroby weneryczne, skórne 
włosów i niemoc płciowa” 
Gabinetświatło-leczniczy. Ana: 
liza krwi na syf. - - ` 


Przyjmuje do 1 pp. i od 
3 do 8 wiecz. 


NIEZJAMOŻNYM USTĘPSTWA 


pożądaną. Przymioty te szczególnie chętnie widziane są przy 
stole, i w tym względzie wyroby Dra Oektera oddadzą Sza- 
nownej Pani nieocenione 
kiego rodzaju drobne pieczywo, jak również smaczne budynie 
Oetkera są w istocie dobre i tanie. 
wraz z barwnemi ilustracjami do pieczenia i przyrządzania le- 
gumin zawiera nowo wydana książeczka Dra Oetkera wydanie 
F. którą w cenie 40 gr. można nabyć w każdym składzie spo- 
żywczym, lub wprost od D.ra Oetkera. 
znajduje się również opis doskonałego aparatu do pieczenia 
„Czarodziej“, zapomocą którego można piec, smażyć i gotować 
na małym płomyku gazowym. 


usługi, gdyż placki, torciki i wszel- 


Bogaty wybór przepisów 


W książeczce tej 


Dr. A. Oetker. Oliwa 


ERRATA 
W ostatnim numerze „Świata” w „Fej- 
letonie szkolnym" J. Ejsmonda wkradł się 
błąd. Winno być: 
„Dziś jestem wprawdzie duży, lecz byłem 
mały”. 
młody”. 


AAAA AAAA AOC AAAA AAAA AAAA AAAA ALONA 


nie zaś: 


“spo c zy aap 
MINERALNA WODA STOŁOWAWY 


MORSZYNKA| 


NADO? 
PRZYJEMNY , /MACZNY | 
" ORZEŹWIA JĄC 


W jednej minucie — 
cudowny źrwały połysk 


BEZ ŻADNEJ PRACY można 

osiągnąć w ciągu jednej minuty, 
cudowny 8-dniowy źrwały połysk, 
używając do paznokci jedynego 
w swej jakości płynnego połysku 


OJA—LAKIER 
OJA — Parfümerie Paris 


çIŠIIII8MI$IózI NƏIəNIIgIIIIIIIIXI⁄DIIIIIIIIIIIIIIIAIXIŠIƏIIllIIIIIIIIIUISIIII>IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIƏIIMIMIIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIƏIIIŠIIIII£IIIII0IOqOIIAIIIIILIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlI 


KONJAKI 


V S O:P. 
Jubileuszowy — Rós. Spéciale B 
Winlak Módicinal — Winiaki mieszane 


ZAKŁADY PRZEMYSŁOWE WINKELHAUSEN, TOW AKC. STAROGARD - POMORZE, Zat. 1846. 
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WÓDKI - LIKIERY 


"tołowa = Starka — Żytniówka 
Banan - Morelówka 
Grand Cardinal - Cordial Médoc 


USUNIECIE BÓLU 
PRZEZ 


NAŚWIETLANIE! 


Najbardziej przykrym dla dumy ludzkiej jest 
stan ten, w którym musimy znosić dokuczliwe bóle 
cielesne, powstające najczęściej jako skutek rozwi- 
jających się dolegliwości chorobliwych. Jakże po- 
żałowania godnym jest wtedy nawet największy 
mocarz świata. Jeszcze bezsilniej wygląda niemoc 
ludzka, gdy wije się w bólach biedne dziecko lub 
ukochany przez nas chory, gdy mu cała nasza mi- 
łość nie może nic pomóc. Jako ratunek w tym 
stanie niemocy. jako najlepszy środek w takich oko- 
licznościach prawie natychmiast uśmierzających bó- 
le jest według ostatnich badań lekarskich uznane 
leczenie światłem, Lecz nie elektryczne światło 
przegrzewaczy pokojowych zwanych „elektrycznem 
słońcem”, nie światło aparatów „światła błękitne- 
go", proponowanych przez agentów i domy agen- 
turowe, lecz jest niem wywołujące przekrwienie 
(hyperaemia) światło cieplnych promieni lampy 
„SÓLLUX'* Original - Hanau. Nie należy identy- 
fikować tych promieni z niewidocznymi dla oka 
ultrafioletowymi promieniami, znanej lampy kwar- 
cowej „Sztucznego Górskiego Słońca" Original- 
Hanau, powodującej opalenie skóry na kolor bru- 
natny i która działa nadzwyczajnie w innych dzie- 
dzinach leczniczych. Posiadanie lampy ,SOLLUX"” 
oryginalnej Hanau, daje każdemu członkowi rodziny 
najzupełniejszą pewność pomocy przeciw bólom 
i jest najlepszym poprzednikiem dla dalszej pomo- 
cy lekarza. Lampa „SOLLUX” może być włączona 
do każdego kontaktu elektrycznego. Cena jej wy- 
nosi 100.— Mk. niem. bez opakowania loco fabryka. 

Żądajcie przesyłki ciekawego opisu od: 

„QUARZLAMPEN—GESELLSCHAFT", G. m.b, H. 
HANAU a/Main. skrz. poczt. 543.  UŚMIERZA 
NIE BÓLU przy reumatyźmie, neuralgji twarzy, 
obrzękach gruczołów, zapaleniu migdałów, ucha, 
zatok czołowych, krtani i dróg oddechowych (angi- 
na) dusznicy oskrzelowej (astmie). UŚMIERZANIE 
BÓLU od ukąszenia owadów, przy czyrakach, po- 
strzale, drętwym karku, ropieniach zapalnych, nad- 
wyrężeniach sportowych ścięgna, odbiciach, zmiaż- 
dżeniach, zwichnięciach stawów, wylewach krwa- 
wych tkanki łącznej lub stawów. UŚMIERZANIE 
BÓLU ZĘBÓW i bólów po zabiegach dentystycz- 
nych, przy zapaleniach okostnej zębów (t. zw. 
fluksja) przy krwawicach, przy zapaleniu jąder i 
rzyjądrzy, oraz stercza (gruczołu krokowego). 
UŚMIERZANIE BÓLU uwydatnia się zwłaszcza 
przy oparzeniach, bólach menstruacyjnych, również 
katar nosa łagodnieje natychmiast (stosuje się przy 
tem filtr błękitny) czyraki miękną i dają się opróż- 
nić bez bólu, złamania kości goją się szybciej. 

Kto chce spróbować naświetlania, musi zwrócić 
uwagę na to, aby był naświetlany lampą „Original- 
Hanau”, Bezwartościowe naśladownictwa należy 
odrzucać. Oryginalne aparaty Hanau są do obej- 
rzenia i nabycia: 

w Warszawie: 
Polskie Zakłady Siemens, A., ul. Foksal 18. 
Oskar Ehls, Al. Jerozololimska 31. Hip: it Amber, ul. Marszałkowska 139 
Drobner, Š. A. ul. Senatorska 6. B-cia Brzezińscy, Graniczna 11. 
w Krakowie: 
Polskie Zakłady Siemens, S. A., ul. Grodzka 58. 
Drobner, S. A., Plac Szczepański 3. Inż. Ferd. Goldberg, ul. Sebastjana 6. 
Leon Isenberg. ul. Św. Marka 18. 
we Lwowie: 
Polskie Zakłady Siemens, S. A., ul. Jagiellońska 7. 
J. Wein & Bily, Pasaż Mikolascha Jul. Trepczyński, Dominikańska 19. 
Stanisław Baran, Akademicka 26. 
z w Poznaniu: 

Jaroszka i S-ka, Św. Marcin 33. Inż. E. Namyśl. Al. Marcinkowsk. 20. 
„Siemens* Sp. z o. o. Biuro Techniczne oddział prądów słabych, 
ul. Fredry 12. 

w Łodzi: 

Ign. Baumgarten, Piotrkowska 91. 

w Wilnie: 

M. Cukierman, ul. Wielka 26. Mieczysław Zejmo, Mickiewicza 24, 
O wyniku naświetlania z-pytajcie się Waszych 
znajomych, oraz Waszego lekarza. 
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Prohibicja w Polsce 


na wzór Ameryki, miałaby szanse 
powodzenia, o ileby ludność zamiast 
szkodliwego alkoholu, piła wyłącznie 
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AQUA.VITAE 


wodą życia, nazywali - jakżeż 


błędnie - przodkowie nasi go- 
rzałkę. Prawdziwie życiodasią 
wodą jest dla swego aromatu, 


działania orzeźwiającego i mocy 


woda kolońska 


poczwórna 
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7 wielkości flakonów. ' gatunek _ najlepszy 


sza» mason BRACIA HOSER 


w Warszawie, Jerozolimska 45, tel. 5-81 


$ POLECAJĄ: 
Nasion 


pastewne Rośliny 

warzywne Narzędzia i przyrządy 
mmm Kwiatowe | 
Firma istnieje od 1848-go roku 


ogrodnicze 


IZYDOR KOWNER “iO apga * 


Adres telegraficzny: „IZYDKOWNER* WILNO 
Przedstawicielstwa fabryk wyrobów żelaznych : 
DRUT, GOŹDZIE, ŚRUBY I WKRĘTKI, OKUCIA, 
SIATKI, PLOMBY i t. d. 
Stały dostawca P. K.P. 


Redaktor odpowiedzialny St. KRZYWOSZEWSKI 


Druk GALEWSKI i DAU, Warszawa 


